Tampereen läntisen kehätien vaikutusten jälkiarviointi by unknown
























































Puh. 0295 34 3000  
 
Väyläviraston julkaisuja 40/2019 3 
 
Tampereen läntisen kehätien vaikutusten jälkiarviointi. Väylävirasto. Helsinki 2019. 
Väyläviraston julkaisuja 40/2019. 98 sivua. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-718-5. 




Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä velvoittaa Väyläviraston seuraamaan 
järjestelmällisesti, miten hankkeiden arvioidut vaikutukset toteutuvat. Tampe-
reen läntisen kehätien jälkiarviointityön tarkoituksena on selvittää yhteysvälin 
parantamisen aikaansaamat vaikutukset sekä arvioida suunnittelu- ja toteutus-
vaiheen onnistumista. Tampereen läntinen kehätie on Tampereen keskustan 
ohikulkutie Lakalaivasta Ylöjärvelle ja osa valtatietä 3. Tietä parannettiin 
merkittävästi vuosina 2003–2008, jolloin se saavutti nykyisen muotonsa 2+2-
kaistaisena moottoritienä. Jälkiarviointityössä arvioitiin hankkeen liikenne- ja 
liikenneturvallisuusvaikutukset, ympäristö- ja maisemavaikutukset ja vaiku-
tukset maankäyttöön ja elinkeinoelämään. Lisäksi arviointiin hankkeen hyöty-
kustannussuhde, hankkeen toteutus ja kustannukset sekä tehtiin päätelmät 
hankeprosessista ja hankkeen tarkoituksenmukaisuudesta. Menetelminä hyö-
dynnettiin liikennemalleja ja tilasto- ja paikkatietotarkasteluja. Arviointityön 
yhteydessä järjestettiin työpaja maakuntaliiton ja kuntien kaavoittajille, 
liikennesuunnittelijoille sekä elinkeinoelämän edustajille.  
 
Liikenteen toteumatiedon perusteella voidaan todeta, että Tampereen läntisen 
kehätien liikenteelliset tavoitteet on pääosin saavutettu, ja hanke on toteutettu 
tarkoituksenmukaisesti. Jälkiarviointityön haasteita olivat menetelmien ja 
yksikköarvojen muutokset sekä vaillinainen kuvaus aiemmin käytetyistä 
menetelmistä. Hankearviointia voidaan yhä kehittää mm. tarkempien ja läpi-
näkyvämpien menetelmäkuvausten, ohjeistuksen lisäämisen, seudullisten 
maankäytön muutosten huomioimisen, vaihtoehtoisten seudullisten liikenne-
ratkaisujen ja joukkoliikenteen kehittämisen tarkastelun sekä tieinfrastruktuurin 
päästövaikutusten arvioinnin avulla. 
 
Tampereen läntisen kehätien liikennemäärien kasvu on ollut ennustettua 
nopeampaa osassa tarkasteluväliä. Sarankulmassa liikenteen kasvu on ollut niin 
voimakasta, että ennen rakentamista laadituissa ennusteissa vuodelle 2030 
arvioidut liikennemäärät ovat toteutuneet 15 vuotta aikaisemmin. Hankkeen 
toteuttamatta jättämisellä olisi ollut merkittäviä vaikutuksia sekä 3-tien että 
koko seudun ajoneuvoliikenteen sujuvuuteen sekä matka-aikoihin. Hanke on 
parantanut Tampereen läntisen kehätien välityskykyä, mutta välityskyky on 
nykytilanteessa täyttymässä Sarankulman kohdalla. Ennustettua suurempi 
liikennemäärien kasvu perustuu paikallisen maankäytön kehittymiseen. Huoli-
matta suuresta liikennemäärien kasvusta Tampereen läntisen kehätien 
absoluuttiset liikenneonnettomuusmäärät ja onnettomuuksien vakavuudet ovat 
pienentyneet hankkeen toteuttamisen jälkeen. Henkilövahinkoon johtaneet 
onnettomuudet ovat vähentyneet n. 50 % vuosina 2002–2018. Tampereen 
läntisen kehätien parantaminen on luonut edellytykset toimintavarmemman 
joukkoliikennejärjestelmän kehittämiseen Tampereen seudulle parantamalla 
joukkoliikenteen toimintaedellytyksiä alemmalla katu- ja tieverkolla. 
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Väestö- ja työpaikkamäärät ovat kasvaneet merkittävästi Tampereen seudulla 
2000-luvulla. Postinumeroaluekohtaisessa tarkastelussa sekä YKR-aineiston 
perusteella havaitaan, että väestö- ja työpaikkamäärät Tampereen läntisen 
kehätien läheisyydessä ovat olleen linjassa yleisen kehityksen kanssa. Työ-
paikkamäärät ja tilaa vievän kaupan kasvu Tampereen läntisen kehätien varrella 
on kuitenkin ollut voimakkaampaa kuin seudulliset keskiarvot. Tampereen 
läntisen kehätien varsi on muodostunut houkuttelevaksi yritysten sijoittumis-
paikaksi.     
Hankkeen toteuttaminen lisäsi pinta- ja pohjavesien pilaantumisriskiä, vaikka 
hankkeessa rakennettiin vaativimman tason pohjaveden suojaukset Soppeen-
mäen (Ylöjärvenharjun pohjavesialue) ja Pitkäniemen eritasoliittymän kohdalle 
(Maatialanharjun ja Epilänharju-Villilä B:n pohjavesialue). Sekä Maatialanharjun 
Maatialan vedenottamolla että Epilänharju-Villiä B:n Mustalammin vedenotta-
molla on havaittu pohjaveden laatunormit (25 mg/l) ylittäviä kloridipitoisuuksia 
ja kloridipitoisuuksien trendi on ollut pitkäaikaisesti nouseva. Pitkäniemen 
eritasoliittymän kohdalla pohjaveden suojausta ei ulotettu pohjaveden varsi-
naisen muodostumisalueen rajalle saakka.  
Tieinfrastruktuurin päästöt ovat tien pituuden ja ominaispäästökertoimen 
perusteella 0,001 milj.kgCO2/v, mikä on vain noin 2 % Tampereen läntisen kehä-
tien liikenteen hiilidioksidipäästöistä (0,052 milj.kgCO2/v). Hankkeen maisemal-
liset vaikutukset ovat kohdistuneet maisemallisesti ja geologisesti arvokkaa-
seen Teivaalanharjuun, Maatialanharjuun ja Pyhäjärven vesistömaisemaan sekä 
Haikanlahden ja Maaveräjänlahden ranta-alueisiin Rajasalmen sillan ympäris-
tössä. Tiekäytävä muodostaa visuaalisen ja toiminnallisen esteen mm. virkistys-
käytön kannalta. Rakentamisen mittakaava kuitenkin sopii tieympäristöön.
Tampereen läntisen kehätien koko hankeen rakentamiskustannuksiksi oli 
arvioitu vuonna 2002 hankekortissa 114 miljoonaa euroa ja hyöty-kustannus-
suhteeksi 2,9. Myöhemmin hyöty-kustannussuhde päivitettiin arvoon 3,3. 
Uudelleenarvioinnissa hyöty-kustannussuhteeksi määriteltiin 2,3–3,8 tarkas-
telutavasta riippuen. Jälkiarvioinnin perusteella liikennemallilla arvioitu hyöty-
kustannussuhde jää IVAR-laskelmia pienemmäksi. Tämä johtuu suurimmaksi 
osaksi arviointijärjestelmien sisältämistä viivytysmallien eroista. IVAR-ohjel-
misto ei kuitenkaan ole yksin riittävä työkalu kaupunkiseutujen liikenne-
hankkeiden yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arviointiin.  
Rakentamiseen myönnetty määräraha riitti eli hanke pysyi kustannusarviossaan 
huolimatta siitä, että alkuperäiseen hankkeeseen kuulumaton Linnakallion 
eritasoliittymä toteutettiin hankkeen yhteydessä. Hankkeen rakentamisen 
aikana myös maanrakennuskustannusindeksi kasvoi merkittävästi.  
Tampereen läntinen kehätie toteutettiin kahdessa vaiheessa ja molempien 
vaiheiden urakkatyyppinä oli ST-urakka. Hankkeen toteuttamisaikana tehtiin 
muutoksia tiesuunnitelmiin. Tehdyt muutokset paransivat liikenteen toimi-
vuutta tai/ja alensivat tien rakentamiskustannuksia. Tampereen läntiselle kehä-
tielle on sen valmistumisen jälkeen tehty kuivatusjärjestelmiin, pohjaveden 
suojauksiin sekä päällysteisiin kohdistuneita korjaustoimenpiteitä, joiden koko-
naiskustannukset ovat olleet noin miljoona euroa. Hankkeen korjaustarpeissa ei 
ole havaittu normaaleista pitoajoista poikkeavia kohteita lukuun ottamatta 
Säijän ja Lentokentän eritasoliittymien risteyssiltoja, joissa on käytetty vanhoja 
rakenteita.  
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Efterhandsbedömning av verkningarna av Tammerfors västra ringväg. Trafikleds-
verket. Helsingfors 2019. Trafikledsverkets publikationer 40/2018. 98 sidor. ISSN 2490-
0745, ISBN 978-952-317-718-5. 
 
Sammanfattning  
I lagen om trafiksystem och landsvägar sägs att Trafikledsverket ska systematiskt 
följa olika projekts uppskattade verkningar. Syftet med efterhandsbedömningen av 
Tammerfors västra ringväg är att utreda verkningarna av den förbättrade 
förbindelsesträckan och bedöma hur väl planerings- och genomförandefasen har 
lyckats. Tammerfors västra ringväg är en omfartsväg vid Tammerfors centrum från 
Lakalaiva till Ylöjärvi och en del av riksväg 3. Vägen förbättrades avsevärt åren 
2003–2008, varvid den fick sitt nuvarande utseende i form av en motorväg med 2+2 
filer. Vid efterhandsbedömningen utvärderades projektets trafik- och trafiksäker-
hetsverkningar, miljö- och landskapsverkningar och verkningar för mark-
användningen och näringslivet. Man utvärderade dessutom projektets kostnads-
nyttoförhållande, projektets genomförande och kostnader samt drog slutledningar 
om projektprocessen och projektets ändamålsenlighet. De metoder som användes 
var trafikmodeller och statistik- och geodatagranskning. I samband med ut-
värderingen ordnades en workshop för planerare på landskapsförbundet och 
kommunerna, trafikplanerare och representanter för näringslivet.  
 
Utgående från utfallsuppgifter om trafiken kan man konstatera, att de trafikmässiga 
målen för Tammerfors västra ringväg har nåtts till största delen, och att projektet 
har genomförts ändamålsenligt. Utmaningar i anslutning till efterhandsbedömning-
en var ändringar i metoder och enhetsvärden samt en ofullständig beskrivning av de 
metoder som använts tidigare. Projektutvärderingen kan utvecklas ytterligare med 
hjälp av bl.a. noggrannare och mer transparenta metodbeskrivningar, mer 
instruktioner, beaktande av regionala förändringar i markanvändning, alternativa 
regionala trafiklösningar och granskning av utvecklingen inom kollektivtrafiken 
samt en bedömning av utsläppspåverkan på väginfrastrukturen. 
 
Trafikmängden på Tammerfors västra ringväg har ökat snabbare än väntat under en 
del av granskningsintervallet. I Sarankulma har trafiken ökat så kraftigt, att de 
trafikmängder som beräknats för 2030 och som ingick i de prognoser som gjordes 
upp före byggandet har realiserats 15 år tidigare. Om man inte hade genomfört 
projektet, skulle detta ha haft avsevärda verkningar på fordonstrafikens smidighet 
både på ring 3 och i hela regionen liksom också på restiderna. Projektet har för-
bättrat Tammerfors västra ringvägs kapacitet, men kapaciteten håller i nuläget på 
att fyllas vid Sarankulma. Det faktum att trafikmängderna har ökat mer än förväntat 
baserar sig på utvecklandet av den lokala markanvändningen. Trots den stora 
ökningen av trafikmängderna har det absoluta antalet trafikolyckor och olycks-
fallens allvarlighetsgrad på Tammerfors västra ringväg minskat efter att projektet 
genomförts. Antalet olyckor med personskador som följd har minskat med ca 50 % 
åren 2002–2018. Förbättrandet av Tammerfors västra ringväg har skapat förut-
sättningar för utvecklande av ett driftsäkrare kollektivtrafiksystem för Tammer-
forsregionen genom att förbättra verksamhetsbetingelserna för kollektivtrafiken 
på det lägre gatu- och vägnätet. 
 
Befolkningsmängden och antalet arbetsplatser inom Tammerforsregionen har ökat 
i betydande grad på 2000-talet. Vid en granskning enligt postnummerområde och 
utgående från YKR-material märker man att befolknings- och arbetsplats-
mängderna i närheten av Tammerfors västra ringväg har varit i linje med den 
allmänna utvecklingen. Antalet arbetsplatser och ökningen av skrymmande handel 
längs Tammerfors västra ringväg har emellertid varit kraftigare än det regionala 
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medeltalet. Området kring Tammerfors västra ringväg har blivit ett lockande ställe 
för företag. 
 
Genomförandet av projektet ökade risken för att yt- och grundvatten förstörs, trots 
att man inom projektet byggde grundvattenskydd enligt högsta kravnivå vid den 
planskilda anslutningen vid Soppeenmäki (grundvattenområdet vid Ylöjärvenharju) 
och Pitkäniemie (grundvattenområdet vid Maatialanharju och Epilänharju-Villilä B). 
Vid vattentäkterna i både Maatiala i Maatialanharju och Mustalampi i Epilänharju-
Villilä B har observerats klorhalter som överstiger kvalitetsnormerna för grund-
vatten (25 mg/l) och klorhalterna har hållit på att öka under en längre tid. Vid den 
planskilda anslutningen vid Pitkäniemi utsträcktes grundvattenskyddet inte till 
gränsen för området för det egentliga bildandet av grundvatten.  
 
Utsläppen från väginfrastrukturen är utgående från vägens längd och koefficienten 
för specifikt utsläpp 0,001 milj.kgCO2/år, vilket är endast ca 2 % av koldioxid-
utsläppen från trafiken på Tammerfors västra ringväg (0,052 milj.kg CO2/år). 
Projektets landskapsmässiga verkningar omfattar landskapsmässigt och geologiskt 
värdefulla Teivaalanharju, Maatialanharju och Pyhäjärvi vattendragslandskap samt 
strandområdena Haikanlahti och Maaveräjänlahti kring Rajasalmi bro. Väg-
korridoren bildar ett visuellt och funktionellt hinder med tanke på bl.a. rekreation. 
Byggandets omfattning passar emellertid in i vägmiljön. 
 
Byggkostnaderna för hela projektet med Tammerfors västra ringväg uppskattades i 
projektkortet för år 2002 till 114 miljoner euro och kostnads-nyttoförhållandet till 
2,9. Senare uppdaterades kostnads-nyttoförhållandet till värdet 3,3. Vid en 
omvärdering fastställdes kostnads-nyttoförhållandet till 2,3–3,8 beroende på 
granskningssätt. Utgående från efterhandsbedömningen blir det  kostnads-
nyttoförhållande som utvärderats med hjälp av en trafikmodell mindre än vid IVAR-
beräkningar. Detta beror till största delen på skillnader mellan de försenings-
modeller som ingår i utvärderingssystemen. IVAR-programmet är emellertid inte ett 
tillräckligt redskap för bedömning av de samhällsekonomiska verkningarna av 
trafikprojekt i stadsregioner.  
 
Det anslag som bygget beviljats räckte till, dvs. projektet hölls inom kostnads-
beräkningen trots att Linnakallio planskilda anslutning, som inte ingick i det 
ursprungliga projektet, genomfördes i samband med projektet. Under den tid 
projektet pågick ökade även jordbyggnadskostnadsindex i betydande grad.  
 
Tammerfors västra ringväg genomfördes i två faser och i båda faserna var det fråga 
om en PG-entreprenad.  Under den tid projektet genomfördes gjordes ändringar i 
vägplanerna. De ändringar som gjordes förbättrade smidigheten i trafiken och/eller 
minskade byggkostnaderna för vägen. Efter färdigställandet av Tammerfors västra 
ringväg har man genomfört reparation av torksystemen, grundvattenskydden samt 
beläggningen. Totalkostnaderna för detta har uppgått till cirka en miljon euro. I fråga 
om behovet av reparationer inom projektet har man inte lagt märke till något som 
avviker från normala hålltider, med undantag av korsningsbroarna vid de planskilda 
anslutningarna vid Säijä och flygplatsen, där man har använt gamla konstruktioner.  
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Ex-post impact assessment of the Tampere western ring road. Finnish Transport 
Infrastructure Agency. Helsinki 2019. Publications the Finnish Transport Infrastructure 
Agency 40/2019. 98 pages. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-718-5. 
 
Abstract  
The Highways Act obligates the Finnish Transport Infrastructure Agency to 
systematically monitor the realisation of the estimated impacts of projects. The 
objective of the Tampere western ring road ex-post assessment is to examine 
the impacts of the improvement of the connecting section and to evaluate the 
success of the planning and implementation phase. The Tampere western ring 
road is a Tampere city centre bypass that runs from Lakalaiva to Ylöjärvi and is 
part of Highway 3. Major road improvement works were carried out in 2003–
2008, and at that time, the road took its current form as a 2+2 lane motorway. 
The ex-post assessment focused on traffic and road safety impacts, 
environmental and landscape impacts, and the effects on land use, trade and 
industry. In addition, the project’s benefit-cost ratio, implementation, and costs 
were assessed, and conclusions were drawn on the process and the 
appropriateness of the project. The methods used included transport models 
and reviewing statistical and geographic information. In connection with the 
assessment, a workshop was arranged for planners from the regional council 
and municipalities, traffic planners and representatives of trade and industry.  
 
Based on traffic actuals, it can be concluded that the traffic-related goals of the 
Tampere western ring road have mostly been met, and the project has been 
implemented appropriately. The challenges of the ex-post impact assessment 
included the changes in methods and unit values, as well as the incomplete 
description of previously used methods. The project assessment can be 
developed further through, for example, more detailed and transparent method 
descriptions, increasing instructions, taking into account changes in regional 
land use, and reviewing the development of alternative regional transport 
solutions and public transport as well as through assessing the emission 
impacts of road infrastructure. 
 
The growth in traffic volumes on the Tampere western ring road has exceeded 
estimations respective to part of the assessment period. At Sarankulma, the 
traffic volumes have grown so steeply that the volumes forecasted prior to 
construction for 2030 have been realised 15 years in advance. The non-
implementation of the project would have had major impacts on the vehicular 
traffic flow and travel times on Road 3 and the entire region. The project has 
improved the capacity of the Tampere western ring road, but this capacity is 
reaching its limits at Sarankulma. The growth in traffic volumes is higher than 
predicted due to the development of local land use. Despite the large increase in 
traffic volumes, the absolute number of traffic accidents on the Tampere 
western ring road and the severity of the accidents have decreased after the 
implementation of the project. Accidents resulting in personal injury have 
decreased by 50% in 2002–2018. Improving the Tampere western ring road has 
created conditions for the development of an operationally more reliable public 
transport system in the Tampere region by improving the operational conditions 
of public transport in the network of smaller streets and roads. 
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The number of inhabitants and jobs has grown significantly in the Tampere 
region in the 2000s. A postcode area-specific review and the SSMS material 
show that the number of inhabitants and jobs in the vicinity of the Tampere 
western ring road has been in line with general trends. However, the increase in 
the number of jobs and in space-consuming trade has been stronger along the 
Tampere western ring road than in the region on average. The side of the 
Tampere western ring road has proven to be an attractive location for 
businesses. 
 
The implementation of the project increased the risk of surface and groundwater 
contamination, even though high-level groundwater protection works were 
carried out at the Soppeenmäki (Ylöjärvenharju groundwater area) and Pitkä-
niemi interchange (Maatialanharju and Epilänharju-Villilä B groundwater area). 
Chloride levels exceeding the quality standards (25 mg/l) for groundwater have 
been detected at Maatialanharju’s Maatiala water intake plant and at Epilän-
harju-Villilä B’s Mustalampi water intake plant, and there has been a long-term 
upward trend in chloride levels. At the Pitkäniemi interchange, the groundwater 
protection was not extended to the border of the aquifer.  
 
Based on the length of the road and the specific emission factor, the road 
infrastructure emissions amount to 0.001 million kgCO2/y, which is only about 
2% of the carbon dioxide emissions arising from the traffic on the Tampere 
western ring road (0.052 million kgCO2/y). The landscapes impacted by the 
project include the valuable water landscapes and geological areas of 
Teivaalanharju, Maatialanharju and Pyhäjärvi as well as the Haikanlahti and 
Maaveräjälahti waterfronts in the vicinity of the Rajasalmi bridge. The road 
creates a visual and functional obstacle for, e.g. recreational use. However, the 
scale of the construction suits the road environment. 
 
In the 2002 project data sheet, the construction costs of the entire Tampere 
western ring road project were estimated at EUR 114 million and the benefit-cost 
ratio at 2.9. Later, the benefit-cost ratio was updated to 3.3. In the reassessment, 
the benefit-cost ratio was evaluated at 2.3–3.8, depending on the review 
method. Based on the ex-post assessment, the benefit-cost ratio evaluated 
using a traffic model is lower than the IVAR calculations. This is mainly due to 
the differences between the delay models of the assessment systems. However, 
the IVAR software alone is an insufficient tool for assessing the socio-economic 
impacts of traffic projects in urban areas.  
 
The appropriation granted for the construction was sufficient, i.e. the project 
stayed on budget despite the fact that the Linnakallio interchange, which was 
not included in the original project, was implemented in connection with the 
project. During the construction of the project, the cost index of civil engineering 
works also grew significantly.  
 
The Tampere western ring road was implemented in two phases, and the 
contract type in both phases was a design-build contract. During the 
implementation of the project, changes were made to the road plans. The 
changes improved the flow of traffic and/or decreased the construction costs. 
After the completion of the Tampere western ring road, repairs have been 
carried out on drainage systems, groundwater protection and road surfacing, 
totalling some EUR 1 million. No repair needs differing from the normal useful 
life of the project sites have been detected, except for the overpasses at Säijä 
and the airport, in which old structures were utilised.  




Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä velvoittaa Väyläviraston seuraamaan 
järjestelmällisesti, miten hankkeiden arvioidut vaikutukset toteutuvat. Jälki-
arvioinnin tarkoituksena on arvioida hankkeen suunnittelu- ja toteutusvaiheen 
onnistumista sekä tuoda esiin asioita, joita varsinaisessa arvioinnissa ei ole 
tullut esiin.   
 
Tampereen läntisen kehätien jälkiarvioinnin ja hankkeen suunnitteluvaiheen 
arviointien välillä arviointimenetelmät ja hankearviointiohjeistus on merkittä-
västi muuttunut. Tämän selvitystyön yhtenä tavoitteena on tunnistaa tekijöitä, 
jotka ovat hankkeen arviointivaiheessa merkityksellisiä ja joihin päätöksenteko 
sekä ratkaisun valinta tulisi perustaa. Tampereen läntisen kehätien arvioinnissa 
on painotettu laajempaa maankäytön ja ympäristöarvojen tarkastelua. 
   
Työn ohjausryhmään kuuluivat Anton Goebel, Taneli Antikainen ja Katja 
Estlander Väylävirastosta, Harri Vitikka ja Janne Lintilä Pirkanmaan ELY-keskuk-
sesta, Katja Seimelä Tampereen kaupungilta sekä Matti Jääskeläinen Pirkkalan 
kunnasta. Työ laadittiin Destia Oy:ssä ja työhön osallistuivat dipl.ins. Mika 
Tuominen, fil.maist. Arto Ruotsalainen, dipl.ins. Marja-Terttu Sikiö, dipl.ins. Antti 
Soisalo, fil.maist. Nina Lindroos sekä ins. AMK Janne Pakarinen. 
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1.1  Jälkiarviointityön tavoite ja sisältö
Lain mukaan jälkiarvioinnin laatimisesta vastaa Elinkeino-, liikenne- ja ympäris-
tökeskus yhteistyössä tienpitäjän kanssa. Jälkiarvioinnissa on esitettävä selvi-
tys tiehankkeen toteutuksen aikana tiesuunnitelmasta tehdyistä teknistaloudel-
lisista poikkeuksista, liikenteen kehittymisestä sekä tiehankkeen kannattavuu-
den ja vaikuttavuuden kannalta merkittävien vaikutusten toteutumisesta.
Väylävirasto (ent. Liikennevirasto) on julkaissut vuonna 2011 uuden Liikenne-
väylien hankearvioinnin yleisohjeen (Liikenneviraston ohjeita 14/2011), joka kor-
vasi liikenne- ja viestintäministeriön vuonna 2003 julkaiseman ohjeistuksen. 
Yleisohjeen tarkoitus on tehdä hankkeiden arvioinnit mahdollisimman yhden-
mukaisiksi, jotta niiden keskinäinen vertailu olisi mahdollista. Ohjeen periaatteita 
on noudatettava kaikissa valtion talousarviossa nimettyjen liikenneväyläinves-
tointien hankearvioinneissa. Yleisohjetta yksityiskohtaisempaa arviointiohjeis-
tusta annetaan liikennemuotokohtaisissa tarkentavissa ohjeissa, jotka pohjau-
tuvat yleisohjeeseen. Erillisohjeet on laadittu rata-, tie- ja vesiväylähankkeiden 
arvioinnista. Ohjeissa on seurattu kansainvälisiä käytäntöjä ja niiden kehitystä. 
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Tiehankkeiden arviointiohje









Esisuunnittelussa, jolla tarkoitetaan tässä 
yleissuunnitelmavaihetta edeltävää hankekoh-
taista suunnittelua, pääpaino on nykytilanteen 
ja ongelmien tarkastelussa sekä kehittämis-
toimenpiteiden alustavassa hahmottelussa. 
Tässä vaiheessa on erityisen tärkeää, että 
kaikki mahdolliset ratkaisuvaihtoehdot tunnis-
tetaan. Esisuunnittelusta asti on huolehdittava 
siitä, että hankkeelle suunnitellaan järkevä 
vertailuvaihtoehto sekä kevennetty investoin-
tivaihtoehto (luku 3.1). 
 
Esisuunnittelun hankearviointi painottuu 
hankkeen lähtökohtien, ongelmien ja alustavi-
en vaikutusten kuvaamiseen. Eri vaihtoehtojen 
tehokkuutta arvioidaan parhaiten vaikuttavuu-
den arvioinnilla suunnitelmatason tarkkuuden 
edellyttämällä karkealla tasolla. Olennaista on 
tieto siitä, kuinka hyvin hanke ratkaisee alku-
peräiset ongelmat, ja ovatko hankkeen alusta-
vasti arvioidut hyödyt sellaisessa suhteessa 
kustannuksiin, että jatkosuunnittelu on perus-
teltua. Toteutettavuuden arvioinnilla voidaan 
joko karsia eri vaihtoehtoja tai muodostaa eri 
toimenpiteitä yhdistämällä niistä alkuperäisiä 
vaihtoehtoja toteuttamiskelpoisempia ko-
konaisuuksia. Kustannusten arviointi ja mah-
dollinen kannattavuuslaskelma tehdään kar-
kealla tarkkuudella. Hankearvioinnin tuloksia 
käytetään lähinnä jatkosuunnittelusta päätet-




Yleissuunnittelu on tien periaateratkaisujen, 
yhteiskunnallisen hyväksyttävyyden ja tie-
hankkeeseen vaikuttamisen kannalta tärkeä 
suunnitteluvaihe. Silloin määräytyvät maan-
tien toiminnallinen perusratkaisu, yleispiirtei-
nen sijainti, laatu ja vaikutukset. Yleissuunnit-
teluvaiheessa tarkastellaan vaihtoehtoja ja ar-


















































Kuva 1.  Tiehankkeen arvioinnin sisältö. © Väylävirasto 2013.
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Tämän jälkiarviointityön tarkoituksena on selvittää Tampereen läntisen kehä-
tien aikaansaamat vaikutukset. Näitä ovat olleet liikenteen ja maankäytön 
muutokset sekä elinkeinoelämään ja ympäristöön kohdistuvat vaikutukset. 
Liikenteeseen, maankäyttöön ja ympäristöön kohdistuvien vaikutusten lisäksi 
selvityksessä on arvioitu investointikustannusten ja korjaustarpeen toteuma.  
 
Jälkiarvioinnissa toteutuneita vaikutuksia vertaillaan hankkeen suunnittelu- ja 
toteutusvaiheen arvioihin. Projektin aikana on arvioitu hankkeen tavoitteiden 
asettelua ja arviointiprosessia sekä uudelleenarvioitu hankkeen hyöty-kustan-
nussuhde. Hankkeen tuottamia vaikutuksia on arvioitu suhteessa vertailu-
tilanteeseen (VE0), jossa hanketta ei toteutettu tai toteutettiin vain kevyitä 
parannustoimenpiteitä.   
 
Tässä työssä esitetään mitattu ja arvioitu toteuma hankkeen tuottamista vaiku-
tuksista. Raportti sisältää arvioita suunnittelu- ja rakentamisajan arviointien 
heikkouksista ja vahvuuksista sekä toimintaympäristön muutoksista, jotka 
vaikuttivat ennusteiden toteutumiseen. Projektin lopputuloksena esitetään 
johtopäätökset hankeen toteuttamiselle asetettujen tavoitteiden täyttymisestä 
(laajuus, mitoitus) sekä hankeprosessin kehittämiskohteet. 
 
1.2  Tampereen läntisen kehätien 
parannushanke 
Tampereen läntinen kehätie on Tampereen keskustan ohikulkutie Lakalaivasta 
Ylöjärvelle ja osa valtatietä 3. Tietä parannettiin merkittävästi vuosina 2003–
2008, jolloin se saavutti nykyisen muotonsa 2+2-kaistaisena moottoritienä. 
Parannushankkeen yhteydessä rakennettiin viisi uutta eritasoliittymää sekä 
parannettiin jo rakennettuja liittymiä. Tampereen läntisen kehätien pituus on 
noin 21 km.  
 
Hanke toteutettiin kahdessa vaiheessa. Urakan ensimmäinen osa toteutettiin 
vuosina 2003–2006 ja toinen osa vuosina 2006–2008.  
 
Ensimmäisessä vaiheessa Pirkkalan ja Kalkun välinen osuus rakennettiin moot-
toritieksi. Tien nopeusrajoitus nostettiin tällä välillä 80 km:sta/h 100 km:iin/h. 
Ensimmäisessä osassa rakennettiin eritasoliittymät Kalkun ja Pitkäniemen 
liittymiin. Rajaniemen eritasoliittymää parannettiin. 
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Kuva 2. Tampereen läntisen kehätien parannushankkeen 1. vaihe vuosina  
  2003–2006. © Tiehallinto 2003.
Toisessa vaiheessa Lakalaivan ja Pirkkalan sekä Kalkun ja Soppeenmäen väli-
nen osuus rakennettiin moottoritieksi. Tievälille Lakalaiva–Soppeenmäki saa-
tiin yhtenäinen 100 km/h nopeusrajoitus. Lakalaivan, Sarankulman, Linnakorven, 
Pirkkalan, Myllypuron ja Pikku-Ahveniston eritasoliittymiä parannettiin.
Kuva 3. Tampereen läntisen kehätien parannushankkeen 2. vaihe vuosina
  2006–2008. © Tiehallinto 2003.
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1.3  Hankkeelle asetetut tavoitteet 
Tampereen läntisen kehätien yleissuunnitelmissa (Vt 3 YS tarkistus Kalkku–
Soppeenmäki 1999 & Kt 60 YS Kalkku–Soppeenmäki 1994) tien suunnittelun 
tavoiteperustaksi on määritelty Tampereen seudulliset liikenteelliset sekä 
maankäytölliset tavoitteet. Tavoitteissa on linjattu, että Tampereen seudun 
liikennejärjestelmän turvaamiseksi on löydettävä liikennetalouden kannalta 
edullinen, mutta myös ympäristölliset sekä liikenteelliset tavoitteet täyttävä 
ratkaisu. 
 
Tampereen läntisen kehätien yleissuunnitelmista mainittujen tavoitteiden 
perusteella voidaan sanoa, että hankkeella on haluttu: 
 
 turvata Tampereen läntisen kehätien liikenneturvallisuus ja liikenteen 
sujuvuus 
 ohjata maankäytön synnyttämää seudullista liikennettä kehäväylille 
 turvata maankäytön kehittämisen mahdollisuudet tien vaikutusalueella 
 löytää liikennetalouden kannalta edullinen ja toimiva, mutta myös 
ympäristölliset sekä liikenteelliset tavoitteet täyttävä ratkaisu 
 sopeuttaa suunnittelu alueen kuntien maankäyttötavoitteisiin 
 säilyttää luonnon monimuotoisuus ja parantaa maisemakuvaa 
 asettaa tavoitteet pohja- ja pintavesiriskien minimoinnille, saaste-
päästöille sekä melulle 
 turvata asuinalueiden viihtyisyys, elinkeinojen harjoittamismahdollisuu-
det ja riittävät virkistäytymismahdollisuudet 
 lieventää tien aiheuttamia estevaikutuksia alikuluin 
 parantaa kansalaisten mahdollisuutta ympäristövaikutusten arviointiin 
kuuluvan vuoropuhelun kautta. 
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2  Menetelmät ja lähtötiedot 
2.1  Aikaisempien arviointien lähtökohdat 
Liikennemalleissa liikennetuotos perustuu asukkaiden tekemiin matkoihin sekä 
pitkän matkan liikenteen kysyntään mallin liikenneverkolla. Aikaisemmat liiken-
teen mallinnukset perustuvat pääosin Tampereen seudun liikennemallin (TALLI 
2000), jonka perusennusteessa vuodelle 2020 on kuvattuna Tampereen läntisen 
kehätien lisäksi valtatien 12 laajennus moottoritieksi välillä Alasjärvi–Huutijärvi, 
Tampereen eteläinen kehä välillä Hervanta–Lentola sekä Kekkosentien lisä-
kaistajärjestelyt.  
 
Tampereen läntisen kehätien suunnitteluvaiheen liikennemallitarkastelun 
perusennusteesta poistettiin mallin aikaisemmin kuvattu eteläinen kehä välillä 
Hervanta–Lentola ja ennusteeseen lisättiin valtatien 12 laajennus moottori-
tietasoiseksi yhteydeksi Alasjärvi–Huutijärvi. Selvityksen liikennemallitarkas-
telut tehtiin TTY:n liikenne- ja kuljetustekniikan laitoksella, jossa tarkasteluista 
vastasi erikoistutkija Hanna Kalenoja. Liikennemallitarkastelut tehtiin vuoden 
2004 kesäkuun ja syyskuun välisenä aikana. 
 
Päästökustannusten arviointi perustui Tiehallinnon määrittämiin yksikkökus-
tannuksiin vuodelta 2000 (Tiehallinto 2001). Pienhiukkasia ei sisällytetty pääs-
tölaskentaan, joten hankearviointi tehtiin päästöjen osalta häkä-, hiilivety-, 
typen oksidi- ja hiilidioksidipäästöjen perusteella. 
 
Vuonna 2000 Tampereen seudun väkiluku oli 294 000 ja sen arvioitiin kasvavan 
51 300 asukkaalla vuoteen 2020 (yhteensä 345 300 as.). Tästä kasvusta Tampe-
reen osuudeksi arvioitiin 28 000 (55 %). Aikaisemmissa tarkasteluissa Tampe-
reen seudun liikennemalliin kuuluivat kunnat Tampere, Ylöjärvi, Nokia, Pirkkala, 
Lempäälä sekä Kangasala. 
 
Uusimmassa TALLI-liikennemallissa vuoden 2025 Tampereen seudun asukas-
määrän (vastaavat kunnat kuin aikaisemmin) on arvioitu olevan 404 000 
henkilöä ja työpaikkamäärien 182 000. Ennustevuonna 2040 asukasmäärän on 
arvioitu olevan 465 000 ja työpaikkamäärän 237 000. Vanhan mallin mukainen 
arvio vuoden 2020 asukasmäärästä (345 000 as.) poikkeaa merkittävästi uuden 
ennustemallin vuoden 2025 asukasmäärästä (404 000 as.).  
 
2.2  Arviointimenetelmien muutokset 
Tampereen läntisen kehätien hankkeen suunnitteluvaiheessa oli käytössä 
liikenne- ja viestintäministeriön julkaisemat hankearviointia ohjaavat yleis-
ohjeet (liikenne- ja viestintäministeriön julkaisut 4/1994 ja 8/2000) sekä 
aikaisemmat julkaisut korvannut vuonna 2003 julkaistu liikenne- ja viestintä-
ministeriön väylähankkeiden arvioinnin yleisohje (julkaisu 34/2013). Ensim-
mäinen tiehankkeiden arviointiohje julkaistiin vuonna 2004, jolloin Tampereen 
läntisen kehätien tarkastelun olivat pääosin tehty. Eri aikoina julkaistujen ohjeis-
tuksien eroja ja yhtäläisyyksiä on esitetty taulukossa 1. 
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Taulukko 1.  Vuonna 2003 julkaistun ohjeistuksen eroja ja yhtäläisyyksiä 
vuonna 2013 julkaistuun ja vuonna 2015 päivitettyyn Liikenne-
viraston tiehankkeiden arviointiohjeeseen. 
  Liikenneväylähankkeiden 
arvioinnin yleisohje 
Tiehankkeiden arviointiohje  
Julkaistu 2003 Julkaistu 2013/päivitetty 2015 
Laskenta-ajanjakso Väylähankkeen hyödyt ja kustan-
nukset lasketaan 30 vuoden ajalta 
perusvuoden jälkeen.  
Vastaa aikaisempaa ohjeistusta. 
Perusvuosi Laskelman perusvuosi on ensim-
mäinen kokonainen vuosi sen 
jälkeen, kun hanke on avattu 
liikenteelle.  Laskelmassa 
investointikustannus, hyödyt ja 
haitat muutetaan diskonttokoron 
avulla perusvuoden nykyarvoon. 
Vastaa aikaisempaa ohjeistusta. 
Diskonttokorko  5 % 3,5 % 
Jäännösarvo Jäännösarvo on pääsääntöisesti ja 




mukaan, ja jäännösarvo määrite-
tään hankkeen osien pitoajan 
mukaisesti ilman 25 % kattoa. 
Kuluttajan ylijäämän 






sekä ajoneuvokustannukset verot 
mukaan lukien.  Aikakustannusten 
yksikköarvoja korotetaan 
laskenta-aikana 1,125 % vuodessa 
arvostusten kasvua seuraten.  
Ulkoiset vaikutukset / 
Turvallisuus- ja 
ympäristökustannukset 
Sisältää onnettomuus-, päästö- ja 
melukustannukset. Ei sisällä 
olettamusta yleisestä 
turvallisuustason parantumisesta.  
Sisältää onnettomuus-, päästö- ja 
melukustannukset. Henkilövahin-
koon johtavien onnettomuuksien 
osalta vuosittainen vähennys on 
2,5 % ja onnettomuuksissa 
kuolleiden osalta 4,5 % vuoteen 
2030 asti.  Onnettomuus-, päästö- 
ja melukustannusten yksikkö-
arvoja korotetaan laskenta-aikana 





arvioinnissa, mutta ei ole kiinteä 
osa kannattavuuslaskelmaa. 
Rakentamisen aikaiset haitat 
arvioidaan hanketyypin ja tilan-





Ajoneuvojen ja polttoaineen 
verotus ei sisälly laskelmaan. 
Yksikköarvon ovat laskelmassa 
verottomina. 
Ajoneuvokustannusten muutoksen 
vaikutus julkiseen talouteen 
esitetään omalla rivillään 
kannattavuuslaskelmassa. 
Dokumentointi Kannattavuuslaskelman 
dokumentti voi olla muutaman 
sivun muistio tai osa laajempaa 
hankkeen arvioinnin raporttia, 
jossa laskelma on kuvattu riittävän 
yksityiskohtaisesti.   
Kannattavuuslaskelma raportoi-
daan osana laajempaa hanke-
arviointiraporttia.  
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Viimeisimmät hankearvioinnin yksikköarvot on julkaistu vuonna 2013. Hankkeen 
suunnitteluvaiheessa käytetyt yksikköarvot ovat olleet vuoden 2000 arvoja. 
Myös erilaisiin kertoimiin, kuten yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskel-
man diskonttokorkoon, on tehty muutoksia. Nykyinen käytetty diskonttokorko 
on 3,5 % (aikaisemmin 5,0 %). Tiehankkeiden kannattavuuslaskelmissa käyte-
tään nykyisin myös yksikköarvojen 1,125 % vuotuista korotusta, joka kuvaa 
arvostusten (matka-aika-, onnettomuus-, päästö- ja melukustannussäästöt) 
muuttumista yleisen tulotason kasvun myötä. Kannattavuuslaskelman tulok-
seen vaikuttaa myös rakentamisaikaisten haittojen sisällyttäminen kannatta-
vuuslaskelmaan. Haittojen vaikutus voi nousta hanketyypistä ja sijainnista 
johtuen yli 20 prosenttiin rakentamisen investointikustannuksista. Aikaisem-
man ohjeistuksen mukaan investoinnin jäännösarvo oletettiin olevan 25 % ilman 
pitoaikaan perustuvia laskelmia. Uusimman ohjeistuksen mukaan jäännösarvo 
vaihtelee huomattavasti riippuen hankkeen silta- ja tunneli-investoinneista.   
 
Tampereen läntisen kehätien parantamisen vaikutuksia on arvioitu 1980-luvulta 
asti. Viimeisimmät arvioinnit koko yhteysvälin parantamisen vaikutuksista 
ajoittuvat ensimmäisen toteutusvaiheen alkuun vuodelle 2003. Vuoden 2003 
jälkeen arvioinnissa oli mukana ainoastaan 2. vaiheen ratkaisut.  
 
Hankkeen tuottamia liikenteellisiä vaikutuksia on arvioitu sekä IVAR-ohjelmis-
tolla että Tampereen seudun liikennemallilla (TALLI-malli). Molemmat arviointi-
työkalut olivat 2000-luvun alkupuolella kehityksensä alkuvaiheessa. Molem-
missa arviointijärjestelmissä on tapahtunut muutoksia vuosien aikana. 
Arviointijärjestelmien lisäksi myös ohjeistukset ja arvioinnissa käytetyt yksikkö-
arvot ja korot ovat muuttuneet.  
 
IVAR-ohjelmistoa on kehitetty sen käyttöliittymän ja laskentafunktioiden osalta. 
Viime vuosien keskeisimpiä muutoksia, joilla on vaikutusta laskennan tuloksiin, 
ovat olleet viivytysmallien kehittyminen sekä onnettomuusasteen ja -tiheyden 
määrittäminen. TALLI-mallia on vuosien aikana kehitetty mallin syöttöpisteiden 
määrän (mallin tarkkuus) ja liikenteen kysyntämallien osalta. TALLI-mallin 
liikenteen kysyntä sijoitetaan mallinnetulle liikenneverkolle EMME-ohjelmis-
tolla, josta on julkaistu useita pääversioita hankkeen suunnitteluvaiheen ja nyt 




Tampereen läntisen kehätien kannattavuuslaskelmassa käytettiin Tieliikenteen 
ajokustannukset 2000 julkaisun yksikköarvoja (Tiehallinto 2001). Uusimmat 
yksikköarvot on julkaistu liikenneviraston julkaisussa Tie- ja rautatieliikenteen 
hankearvioinnin yksikköarvot 2013. Vuoden 2000 rahamäärää 1 FIM vastaava 
rahamäärä vuonna 2013 oli 0,2 EUR. Elinkustannusindeksi 1914:1-6=100 vuonna 
2000 oli 181842. Elinkustannusindeksi 1914:1-6=100 vuonna 2013 oli 229048. 
Muutos vuodesta 2000 vuoteen 2013 oli 1,3 kertainen eli 25,96 %. Keski-
määräinen vuotuinen inflaatioprosentti tällä aikavälillä oli 1,8 %. (Tilasto-
keskus). 
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Taulukko 2.  Keskeisimmät yksikköarvot vuoden 2013 tasossa. 










0,29 0,15 -0,14 
Ajoneuvokustannukset, 
raskas (€/km) 
1,01 0,49 -0,52 
Aikakustannukset, kevyt 
(€/h) 
12,62 12,16 -0,46 
Aikakustannukset, raskas  
(€/h) 
31,74 52,31 +20,57 
Henkilövahinto-
onnettomuus kesk. (€/kpl) 
460 000 598 800 +138 800 
 
Tarkastelun perusteella ajoneuvokustannukset ovat puolittuneet vuoden 2000 
tilanteesta. Matka-aikakustannuksissa henkilöautojen matka-ajan arvo on 
hieman pienentynyt, mutta raskaiden ajoneuvojen matka-ajan arvo on merkit-
tävästi kasvanut. Tieliikenteessä tapahtuneiden henkilövahinko-onnettomuuk-
sien yksikköarvo on kasvanut noin 30 %.  
 
Molempien vuosien (2000,2013) yksikkökustannuksissa on mukana poltto-
aineenverot sekä arvonlisävero. Yksikkökustannusten erot johtuvat pääosin 
laskentatavan muutoksista, mutta mitään yksittäistä tekijää muutokselle ei ole. 
Vaikuttavia tekijöitä ovat: keskimääräinen polttoaineen kulutus, ajoneuvon arvot 
kuolettamiseen liittyvät oletukset, keskimääräiset vuotuiset ajosuoritteet ajo-
neuvolla sekä korkokanta.   
 
2.3  Jälkiarvioinnin tarkastelutilanteet 
Jälkiarvioinnissa hankkeen vaikutuksia on arvioitu useissa ajallisissa poikki-
leikkauksissa. Tuloksia on esitetty vuosille 2009 (ensimmäinen kokonainen 
vuosi kun hanke on ollut toteutettu), 2019 (nykytilanne) sekä 2040 (hankkeen 
pitoajan viimeinen vuosi). Hankkeen suunnitteluvaiheen ennusteissa arvioinnit 
keskittyivät vuosille 2020 ja 2030, mutta niitä ei ollut mahdollista tarkastelussa 
käyttää, koska niitä ei ole kuvattu uusimmassa TALLI-mallissa.  
 
Tässä selvityksessä Tampereen seudun liikennemallilla on tarkasteltu erilaisia 
liikenneverkkoskenaarioita. Tarkastelut on tehty seuravalta alueelta: Tampere, 
Ylöjärvi, Nokia, Pirkkala, Lempäälä sekä Kangasala. Skenaariotarkastelua on 
käytetty, koska siten on saatu irrotettua hankkeen vaikutukset muista 
Tampereen seudun liikenteeseen vaikuttavista tekijöistä. Vaikutusten tarkastelu 
perustuu siihen, että yhdessä skenaariossa ei tarkastella useampaa kuin yhtä 
muutostekijää (eli esim. yhtä hanketta, kuten Tampereen rantatunnelia tai 
Tampereen läntisen kehätien parantamishanketta). 
 
Tarkastelun perusvaihtoehtoja olivat seuraavat: 
 
 VE0: Tampereen läntisen kehätien parannusta ei ole toteutettu, mutta 
verkko sisältää kaikki muut toteutetut hankkeet vuoteen 2019 asti.  
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 VE1: Tampereen läntinen kehätie on parannettu ja se on nykyisen kaltai-
nen. Myös kaikki muut vuoteen 2019 mennessä toteutuneet hankkeet 
ovat toteutuneet. 
    
Perusvaihtoehtojen erilaiset tarkasteluskenaariot ovat olleet seuraavat: 
 
 VE0_2015: Liikennemallin nykytilakuvaus ilman Tampereen läntisen 
kehätien hanketta vuoden 2015 liikenteen kysyntäennusteella (TALLI-
mallissa ei ole vuotta 2015 uudempaa tilannetta) 
 VE0_2040: Liikennemallin vuoden 2040 tavoiteverkon kuvaus ilman 
Tampereen läntisen kehätien hanketta ja vt3:n Lempäälä-Pirkkala 
oikaisua 
 VE1_2015: Liikennemallin nykytilakuvaus 
 VE1A_2040: Liikennemallin kuvattu Tampereen seudun tavoiteverkko 
 VE1B_2040: Liikennemallin kuvattu Tampereen seudun tavoiteverkko 
ilman vt3 Lempäälä-Pirkkala oikaisua. (Vaikutukset etenkin Sarankulman 
liikennemääriin Tampereen läntisellä kehätiellä) 
 
2.4  Liikennevaikutusten arviointi 
Hankkeen liikennevaikutusten arviointi perustuu viimeisen 10 vuoden liikenne-
tietoaineistoihin. Kerättyjä tietoja on verrattu hankkeen suunnitteluvaiheessa 
tehtyihin ennusteisiin. Lähtötietoina liikennevaikutusten arvioinnissa on 
käytetty mm. tierekisterin tietoja sekä kuntien tekemien liikennelaskentojen 
tietoja.  
 
Koska hankkeen vaikutuksia liikenteen muutokseen on hankala erottaa muista 
seudullisista muutostekijöistä, myös nykytilannetta on tarkasteltu TALLI-
liikennemallilla. Työssä on tarkasteltu aikaisemman selvitysvaiheen TALLI-
mallin lähtötietoja, maankäyttölukuja sekä kysyntäennustematriiseja siltä osin 
kuin vanhoja aineistoja on vielä ollut saatavilla. TALLI-mallilla tarkasteltavat 
aineistot olivat: 
  
 Liikenneverkot: hankkeet, kaistamäärät, liittymät 




 Liikenteen sijoittuminen verkolla 
 Liikenneverkon kuormittuminen 
 Skenaariovertailu (liikennemäärien erotuskuvat).  
 
Hankkeen tuottamaa liikenteen verkollista siirtymää, uuden maankäytön tuotta-
maa liikennetuotosta ja hankkeen tuottamaa kokonaiskysynnän kasvua on 
tarkasteltu TALLI-mallilla. Liikennemallilla on tarkasteltu myös verkollisesti 
hankkeen tuottamaa muutosta matka-aikoihin, kokonaissuoritteeseen ja suun-
tautumiseen. TALLI-mallilla on arvioitu liikenneverkon ja liittymien kuormitukset 
nykytilanteessa. 
 
IVAR3-ohjelmistolla tarkasteltiin hankkeen tuottamia matka-aikahyötyjä, 
päästövaikutuksia, ajoneuvokustannuksia sekä väylien palvelutasoa. IVAR3-
ohjelmistolla laadittiin vaikutusten arviointi ja hyöty-kustannusanalyysi 30 
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vuoden pitoajalle hankkeen avausvuodesta. Laskelman vaikutuksia verrattiin 
TALLI-mallilla laadittuihin arvioihin.   
 
Liikenneturvallisuuden arvioinnissa on käytetty asiantuntija-arvioiden lisäksi 
tehtävään parhaiten soveltuvia ohjelmistoja. Tämän lisäksi on käytetty onnetto-
muuksien sijainnin havainnollistamiseen ja onnettomuuskehityksen arvioimi-
seen Destian iLiitu-työkalua. 
 
2.5  Maankäyttöön ja elinkeinoelämään 
kohdistuvien vaikutusten arviointi 
Selvitystyössä maankäytön ennusteiden toteutumista on arvioitu Tilasto-
keskuksen väestö- ja työpaikkatietojen sekä paikkatietoaineistojen avulla. 
Tavoitteena on ollut laatia menetelmä, joka on valtakunnallisesti yleistet-
tävissä. Maankäytön kehittymistä on peilattu saavutettavuuden ja matka-aiko-
jen muutokseen. Työssä on lisäksi selvitetty Tampereen läntisen kehätien vaiku-
tukset Pirkkalan lentokentälle ja arvioitu elinkeinoelämän kuljetusten saavu-
tettavuushyötyjä. 
 
Saavutettavuusanalyysien ja yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän (YKR) 
aineistojen avulla on selvitetty yhdyskuntarakenteessa ja eri toimintojen 
sijoittumisessa ja saavutettavuudessa tapahtuneita muutoksia. YKR-aineisto on 
ympäristöhallinnon kehittämä seurantajärjestelmä, joka perustuu 250x250 
metrin tilastoruutuihin. YKR soveltuu pitkällä aikavälillä tapahtuvien muutosten 
analysointiin, ja se sisältää tilastoruutuihin summattua tietoa mm. väestön 
määrästä, työvoiman määrästä ja työssäkäynnistä, toimialojen kehityksestä, 
rakennuksista ja asuinnoista (lukumäärät ja kerrosalat) sekä maankäytöstä ja 
sen tehokkuudesta. Toteutuneita vaikutuksia on verrattu hankkeen aikana 
ennustettuihin vaikutuksiin. YKR-aineistojen avulla on kuvattu eri muuttujilla 
(mm. väestön ja työpaikkojen sijoittuminen) ennen Tampereen läntisen kehätien 
valmistumista sekä yhteyden valmistuttua. YKR-tietoryhmien tiedot ovat 
tyypillisesti 3–5 vuoden välein päivitettäviä tietoja. Niiden perusteella saadaan 
kuitenkin analysoitua yhdyskuntarakenteen kehityksen suuntaa ja volyymeja. 
Konkreettisia maankäyttömuutoksia selvitettiin Suomen ympäristökeskuksen 




Hankkeen maankäyttöön ja elinkeinoihin kohdistuvien vaikutusten arviointia 
täydennettiin järjestämällä työpaja maakuntaliiton ja kuntien kaavoittajille, 
liikennesuunnittelijoille sekä elinkeinoelämän edustajille. Työpajan tavoitteena 
oli tunnistaa hankkeen tuottamat vaikutukset muista seudullisista muutos-
tekijöistä. Työskentelymenetelmänä käytettiin learning cafe-menetelmää. Osal-
listujat jaettiin ryhmiin, jotka kiersivät asumisen ja yhdyskuntarakenteen, 
elinkeinojen ja palvelujen sekä liikkumisen teemapisteillä. Ryhmätyöskentely-
kysymyksinä olivat: 
 
 Ovatko liikenteen siirtymät mahdollistaneet asuinalueiden ja keskusta-
alueiden voimakasta kehittämistä ja yhdyskuntarakenteen tiivistämistä? 
 Minkä tyyppistä maankäyttöä kehätien varsi ja liittymäympäristöt 
houkuttelevat? 
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 Miten hanke on vaikuttanut aluekeskusten rooliin ja asemaan kaupunki-
seudulla? 
 Kuinka hyvin suunniteltu maankäyttö on toteutunut tai toteutumassa? 
 Onko hankkeella saatu varmistettua sujuvat yhteydet alueen kaupallisiin 
palveluihin 
 Mikä on ollut vaikutus aluekeskusten palveluihin? 
 Tehostaako hanke teollisuuden ja kaupan jakelukuljetuksia? 
 Mitä ja minkä tyyppisiä elinkeinoja kehätien varsi tai liittymäympäristöt 
houkuttelevat? 
 Onko alueita, joilta elinkeinotoiminta on siirtynyt läntisen kehätien lähi-
ympäristöön ja mitä toimintoja näille alueille on sijoittunut tai suunni-
teltu? 
 Onko hanke helpottanut ja nopeuttanut työmatkaliikennettä? 
 Tarjoaako hanke mahdollisuuden kehittää itä-länsi-suuntaisia joukko-
liikennepalveluja? Onko toteutunut vai suunnitelleilla? Onko potentiaalia 
ja kysyntää? 
 Vähentääkö hanke merkittävästi katuverkon käyttöä ja parantaako 
yleistä koettua liikenneturvallisuutta? 
 Onko hankkeella ollut vaikutuksia kevyen liikenteen kehittämiseen 
(seudullisesti tai paikallisesti)? 
 
Työpajan tulokset on tiivistetty raportin lukuun 4.  
  
2.6  Ympäristövaikutusten arviointi 
Hankkeen ympäristövaikutusten arvioinnin lähtökohtana on käytetty hankkeen 
suunnittelussa tehtyjä ympäristövaikutusten arviointeja sekä suunnitelmissa 
esitettyjä tietoja ympäristöhaittojen minimoimiseksi tehtävistä toimenpiteistä. 
Hankkeen merkittävimpiä ympäristövaikutuksia ovat meluvaikutukset, vaiku-
tukset pinta- ja pohjavesiin, vaikutukset päästöihin sekä vaikutukset kaupunki-
kuvaan ja maisemaan.  
 
Ympäristövaikutusten arvioinnissa on ollut käytettävissä seuraavat hankkeen 
suunnitelmat: 
 
 Tampereen läntinen ohikulkutie, liikenne-ennusteet 2010 ja analyysit 
(1987)  
 Toimenpideselvitys, Kantatie 45/Valtatie 11 välillä Lakalaiva–Kalkku 
(1990) 
 Kantatien 45 parantaminen moottoritieksi välillä Kalkku–Lakalaiva, 
Yleissuunnitelma välillä Kalkku–Rajaniemi (1991) 
 Kantatien 45 parantaminen moottoritieksi välillä Kalkku–Lakalaiva, 
Yleissuunnitelman tarkistus välillä Kalkku–Rajaniemi (1992) 
 Kantatien 60 rakentaminen moottoritieksi välillä Kalkku–Soppeenmäki, 
yleissuunnitelma (1994) 
 Valtatie 3, Tampereen läntinen kehätie välillä Kalkku–Soppeenmäki, 
yleissuunnitelman tarkistus (1999) 
 Vt3 Tampereen läntinen kehätie, meluselvitys (2002) 
 Vt3 Tampereen läntinen kehä, 1-vaihe, SRU, Kuvaus toteutuneesta 
pohjavedensuojauksesta (2007) 
 Vt3 Tampereen läntinen kehä, 2-vaihe, Urakka-osa B, Kuvaus toteutu-
neesta pohjavedensuojauksesta (2008). 
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Hankkeen vaikutuksia melutasoon arvioitiin asiantuntija-arviona vuonna 2002 
laaditun meluselvityksen ja vuoden 2017 EU-meluselvityksen avulla. Melu-
vaikutuksien arvioinnissa verrattiin ennustettujen melun leviämisvyöhykkeiden 
laajuutta ja melulle altistuvien asukkaiden määrää toteutuneeseen tilanteeseen. 
 
Hankkeen vaikutuksia pohjaveteen ja pintavesiin arvioitiin asiantuntija-arviona 
suunnitelmiin, veden laadun seurantatietoihin sekä pohja- ja pintavesiä koske-
viin selvityksiin perustuen. Pohjavesivaikutusten arvioinnissa keskityttiin 
erityisesti pohjaveden kloridipitoisuuden kehittymisen arviointiin hankealueen 
kolmella pohjavesialueella: Ylöjärvenharju, Maatialanharju ja Epilänharju-Villilä 
B. Pintavesivaikutusten arvioinnissa keskityttiin erityisesti hankkeen vaikutuk-
siin Myllypuron ja Vihnusjärven pintavesien vedenlaatuun. 
 
Hankkeen vaikutuksia liikenteen päästöihin arvioitiin asiantuntija-arviona. 
Lähteenä ovat olleet aikaisemmissa selvitys- ja suunnitteluvaiheissa laaditut 
arviot liikenteestä sekä liikenteen infrastruktuurin rakentamisesta aiheutuvista 
päästöistä. Tieliikenteen päästöjä ja niiden kustannuksia on arvioitu IVAR-
ohjelmalla. Tieinfrastruktuurin päästöt arvioitiin hyvin karkealla tasolla. Vaiku-
tusten arvioinnissa käytettiin Väyläviraston aiemmissa selvityksissä esitettyä 
moottoritien tieinfrastruktuurin ominaispäästökerrointa ja päästöjen jakautu-
mista tienpidon prosessin osiin. Laskennassa käytetty tieinfrastruktuurin 
ominaispäästökertoimen arvo on arvioitu Liikenneviraston aiemmassa selvityk-
sessä käyttäen PAS 2050-standardin (PAS 2050, Publically Available 
Specification 2050:2008, Specification for the assessment of the life cycle 
greenhouse gas emissions of goods and services (British Standards Institution)) 
mukaista tuotekohtaista elinkaarilähestymistapaa. 
 
Hankkeen vaikutuksia maisemarakenteeseen ja maisema- ja kaupunkikuvaan on 
arvioitu asiantuntija-arviona. Lähteenä ovat olleet aikaisemmissa selvitys- ja 
suunnitteluvaiheissa laaditut arviot maisemaan kohdistuvista vaikutuksista 
sekä viher- ja ympäristörakentamisen avulla toteutetut toimenpiteet haitallis-
ten vaikutusten lieventämiseksi. Lisäksi suunnittelualueella tapahtuneita 
muutoksia maisemassa on arvioitu ilmakuva- ja valokuvatarkastelujen avulla; 
viljelyalueiden ja metsäisen maiseman muuttumista, rakennetun ympäristön 
kasvua ja metsäisten virkistysalueiden kaventumista. 
  
2.7  Hyöty-kustannusanalyysi 
Hankkeen hyöty-kustannusanalyysi on tehty IVAR3-ohjelmistolla sekä TALLI-
liikennemallin suoritearvioihin perustuen. Hankearviointiohjeen mukaisia 
kustannus- ja hyötyeriä on täsmennetty tässä työssä tehtyjen huomioiden 
perusteella päästövaikutusten, onnettomuusvähenemien ja seudullisten 
matka-aikasäästöjen osalta.   
 
Hyöty-kustannuslaskelma on laadittu Väyläviraston ohjeiden mukaisesti. 
Lähtökohtaisesti laskelmissa on käytetty uusimpia yksikköarvoja ja kertoimia. 
Menetelmä on kuvattu tarkemmin Väyläviraston ohjeessa Tiehankkeiden 
arviointiohje (Liikenneviraston ohjeita 13/2013). 
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2.8  Hankkeen toteutus ja kustannukset 
Hankkeen toteutuksen ja kustannuksien arvioinnissa on vertailtu investointi-
kustannuksen toteumaa alkuperäisiin kustannusarvioihin. Investointikustan-
nusten lisäksi työssä on tarkasteltu 10 vuoden aikajaksolla esiintyneitä korjaus-
tarpeita. Tarkastellut korjaustarpeet ovat voineet olla jo toteutettuja tai vasta 
suunnitteilla olevia toimenpiteitä. Työssä on arvioitu hankkeelle lasketun 30 
vuoden pitoajan jälkeisen jäännösarvon todellista arvoa suhteessa korjaus-
tarpeisiin.  
 
Liikennejärjestelyiden tarkoituksenmukaisuuden arviointi on suoritettu väylä-
kapasiteetin kuormituslaskelmien avulla TALLI-liikennemallilla. Kapasiteetin 
riittyvyyttä on arvioitu myös IVAR3-ohjelmistolla sekä asiantuntija-arvioilla. 
Arviointien tuloksena on saatu johtopäätökset liikennejärjestelyiden riittä-
vyydestä. 
 
2.9  Hankeprosessin arviointi 
Hankeprosessin arvioinnissa on tarkasteltu käytettyjen menetelmien ja mitta-
reiden tarkoituksenmukaisuutta sekä käytettävissä ollutta tietoa, ja otettu 
kantaa menetelmien sekä tiedon läpinäkyvyyteen. Arvioinnissa on tarkasteltu 
prosessin johdonmukaisuutta ja sitä, päädyttiinkö prosessin avulla oikeisiin 
ratkaisuihin. Hankearviointiprosessin arvioimisen tueksi työssä on haastateltu 
hankkeen toteutusvaiheessa tilaajan vastuuhenkilönä toiminutta Väyläviraston 
Pekka Petäjäniemeä sekä hankkeen rakentamisesta vastannutta Destia Oy:n 
projektijohtajaa Arto Karia. 
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3  Liikennevaikutusten arviointi
3.1  Liikennemäärät ja ennusteet
Tampereen läntisen kehätien liikennemäärien kasvu on voimistunut heti en-
simmäisen vaiheen rakentamisen aikaisesta tilanteesta lähtien. Absoluuttisesti 
suurinta kasvu on ollut Tampereen Sarankulman kohdalla, jossa keskivuoro-
kausiliikenteen (KVL) kasvu on vuosien 2004–2018 välillä ollut noin 27 500 ajo-
neuvoa vuorokaudessa (104 %). Suhteellisesti suurinta kasvu on ollut Pirkkalan 
Sankilan kohdalla, jossa vuosien 2004–2018 välinen liikennemäärien kehitys on 
ollut 126 % (+22 500 KVL). Henkilöautoliikenteen kysyntää ovat kasvattaneet 
matka-ajan ennustettavuuden ja paremman matkanopeuden lisäksi väylän var-
relle rantautuneet työpaikat ja palvelut.
Liikennemäärätiedot ovat peräisin Väyläviraston liikenteen automaattisilta 
mittausasemilta (LAM-pisteet, kuva 4). Kaikkien LAM-pisteiden liikennemääri-
en kasvukuvaajat näkyvät jäljempänä esitetyissä taulukoissa. Koko tarkastelu-
alueen LAM-pisteverkosto on perustettu pääsääntöisesti vuosien 2004–2007 


























































Kuva 5. Vuoden keskimääräisen vuorokausiliikenteen (KVL) kehitys 
  LAM-pisteissä. © Väylävirasto 2019.
Vanhassa TALLI-mallissa vuoden 2030 liikennemääräennuste lähes koko 
Tampereen läntiselle kehätielle oli noin 50 000 ajon/vrk. Välillä Kolmenkulma–
Ylöjärvi liikennemäärän on ennustettu olevan noin 30 000 ajoneuvoa/vrk. 
Aikaisempi vuoden 2030 ennuste ylittyi jo vuonna 2016 Tampereen Sarankulman 
mittauspisteessä. Sarankulman ennusteen ylittymiseen on vaikuttanut Tampe-
reen seudun oletettua voimakkaampi maankäytön kysynnän kasvu. Muissa mit-
tauspisteissä liikennemäärät ovat olleet ennustettua pienempiä, mihin on vai-
kuttanut muun muassa Tampereen pohjoispuolelle rakentunut itä–länsi-suun-
tainen vaihtoehtoisyhteys Tampereen Rantatunneli.  
Kuvassa 6 on esitetty Sarankulman kohdan liikennemäärien kehitys. Vuonna 
2018 liikennemäärät olivat jo 7 % suuremmat, kuin mitä oltiin ennustettu vuodel-
le 2030. Mikäli Tampereen läntisen kehätien hanketta ei olisi toteutettu (kuvas-
sa: 2015 ve0), liikenteellinen kasvu olisi jäänyt skenaariotarkastelun perusteella 
vuoden 2008-2009 tasolle. 
Uuden TALLI-mallin vuoden 2040 (kuvassa 6: 2040 ve1a) liikenne-ennuste on 
noin 12 % vuoden 2018 liikennemäärää suurempi. Mikäli vt3 Lempäälä–Pirkkala 
ohitustie toteutetaan (kuvassa 6: 2040 ve1b), osa Sarankulman liikenteestä siir-
tynee käyttämään uutta väylää. 
Sarankulman kohdalla liikennemäärien voimakkaampi kasvu suhteessa ennus-
teisiin johtuu pääosin paikallisen liikenteen kehityksestä. Tampereen seudun 
maankäyttö ja asukasmäärä on kehittynyt merkittävästi nopeammin kuin aikai-
semmissa ennusteissa on arvioitu.


























































Kuva 6. Keskimääräisen vuorokausiliikenteen (KVL) kehitys 
  LAM-pisteessä 449. © Väylävirasto 2019.
Kuvassa 7 on esitetty Pirkkalan Huovin kohdan liikennemäärien kehitys. Mikäli 
Tampereen läntisen kehätien hanketta ei olisi toteutettu (kuvassa: 2015 ve0), 
liikenteellinen kasvu Pirkkalan Huovin kohdalla olisi jäänyt skenaariotarkaste-
lun perusteella vuoden 2008-2009 tasolle (24 000 ajon/vrk). Vanhan mallin en-
nusteen mukaiset liikennemäärät vuodelle 2030 toteutuvat, jos liikennemäärät 
kasvavat vuoden 2018 tasosta (37 100 ajon/vrk) vielä 35 % seuraavan 10 vuoden 
aikana. Uuden mallin mukainen ennuste vuodelle 2040 toteutuu, mikäli liikenne-
























































Kuva 7.  Keskimääräisen vuorokausiliikenteen (KVL) kehitys 
  LAM-pisteessä 460. © Väylävirasto 2019.
Kuvassa 8 on esitetty Pirkkalan Sankilan kohdan liikennemäärien kehitys. Mikäli 
Tampereen läntisen kehätien hanketta ei olisi toteutettu (kuvassa: 2015 ve0), 
liikenteellinen kasvu olisi jäänyt skenaariotarkastelun perusteella vuoden 2008-
2009 tasolle (22 000 ajon/vrk). Vanhan mallin ennusteen mukaiset liikennemää-
rät vuodelle 2030 toteutuvat, jos liikennemäärät kasvavat vuoden 2018 tasos-
ta (40 500 ajon/vrk) vielä 23 %. Uuden mallin mukainen ennuste vuodelle 2040 
















































































































Kuva 8. Keskimääräisen vuorokausiliikenteen (KVL) kehitys 
  LAM-pisteessä 463. © Väylävirasto 2019.
Kuvassa 9 on esitetty Nokian Rajasalmen kohdan liikennemäärien kehitys. Mikäli 
Tampereen läntisen kehätien hanketta ei olisi toteutettu (kuvassa: 2015 ve0), lii-
kenteellinen kasvu olisi jäänyt skenaariotarkastelun perusteella vuoden 2008-
2009 tasolle (33 000 ajon/vrk). Vanhan mallin ennusteen mukaiset liikennemää-
rät vuodelle 2030 toteutuvat, jos liikennemäärät kasvavat vuoden 2018 tasosta 
(43 400 ajon/vrk) vielä 18 %.  Uuden mallin mukainen ennuste vuodelle 2040 






















































Kuva 9. Keskimääräisen vuorokausiliikenteen (KVL) kehitys 
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Kuvassa 10 on esitetty Nokian Myllypuron kohdan liikennemäärien kehitys. 
Myllypuron kohdan liikenteen kasvu on ollut selkeästi maltillisempaa muun yh-
teysvälin kasvuun verrattuna. Kun tarkastellaan liikennemääriä suhteessa tilan-
teeseen, että hanketta ei olisi toteutettu, liikenteen nykyennuste on toteutuneen 
liikennemäärän tasolla. Tästä voidaan todeta, että väylän välityskyvyn kasvu ei 
ole lisännyt Tampereen läntisen kehätien liikenteellistä kysyntää merkittävästi 
välillä Kolmenkulma–Ylöjärvi. Vanhan mallin ennusteen mukaiset liikennemää-
rät vuodelle 2030 toteutuvat, jos liikennemäärät kasvavat vuoden 2018 tasosta 
(18 500 ajon/vrk) vielä 63 %.  Uuden mallin mukainen ennuste vuodelle 2040 
























































Kuva 10. Keskimääräisen vuorokausiliikenteen (KVL) kehitys 
  LAM-pisteessä 450. © Väylävirasto 2019.
Raskaan liikenteen määrä on kasvanut vuosien 2004 ja 2018 välisenä aika-
na Tampereen läntisen kehätien jokaisen liikenteen mittauspisteen kohdalla. 
Raskaan liikenteen kasvu on ollut suurinta Tampereen Sarankulman mittaus-
pisteellä, jossa keskivuorokausiliikenne (KVL) raskaiden ajoneuvojen osalta on 
kasvanut vuosien 2004–2018 aikana 1073 ajoneuvolla (37 %). Suhteellisesti 
suurinta raskaan liikenteen lisääntyminen on ollut saman tarkastelujakson ai-
kana Pirkkalan Sankilan mittauspisteellä, jossa suhteellinen kasvu on ollut 39 % 
(+886 KVL) (kuva 6). 
Raskaan liikenteen määrässä on nähtävissä lähes jokaisessa tarkastelupistees-
sä todella voimakasta kasvua hankkeen avaamisen jälkeisinä vuosina 2010 ja 
2011. Raskaan liikenteen absoluuttinen sekä suhteellinen vuosittainen kasvu on 
esitetty kuvassa 12. Tampereen läntisen kehätien kysyntään kuljetusten osalta 
on vaikuttanut sen välityskyvyn kohentamisen aikaansaama matka-ajan lyhe-













































Kuva 11. Raskaan liikenteen kehitys LAM-pisteissä. © Väylävirasto 2019.
‐163 ‐6 % 105 5 % 105 5 % ‐63 ‐2 % ‐14 ‐1 %
99 4 % ‐26 ‐1 % ‐26 ‐1 % 0 0 % 35 3 %
137 5 % 44 2 % 167 7 % 167 7 % 46 4 %
‐205 ‐7 % 188 8 % 65 3 % 45 2 % ‐96 ‐7 %
178 6 % ‐102 ‐4 % 37 1 % ‐70 ‐3 % ‐17 ‐1 %
383 13 % 197 8 % 196 8 % 249 9 % 116 10 %
169 5 % 321 12 % 183 7 % 155 5 % 94 7 %
‐57 ‐2 % ‐167 ‐6 % ‐18 ‐1 % ‐23 ‐1 % ‐18 ‐1 %
‐60 ‐2 % ‐37 ‐1 % ‐95 ‐3 % ‐80 ‐3 % ‐27 ‐2 %
‐2 0 % ‐41 ‐1 % ‐71 ‐2 % ‐125 ‐4 % ‐72 ‐5 %
20 1 % 35 1 % 42 2 % 80 3 % 16 1 %
141 4 % 60 2 % 76 3 % 91 3 % 19 1 %
228 6 % 109 4 % 98 3 % 109 4 % 62 5 %
207 5 % ‐53 ‐2 % 127 4 % 171 5 % 56 4 %





















Kuva 12. Raskaan liikenteen keskivuorokausiliikenteen absoluuttinen sekä
  suhteellinen kehitys edelliseen vuoteen verrattuna Tampereen
  läntisellä kehätiellä, Väylävirasto 2019.
Sarankulmassa liikenteen kasvu on ollut niin voimakasta, että ennen rakenta-
mista laadituissa ennusteissa vuodelle 2030 arvioidut liikennemäärät ovat to-
teutuneet 15 vuotta aikaisemmin. Muulla osaa Tampereen läntistä kehätietä lii-
kenne on kasvanut Sarankulmaa hitaammin. Rajasalmen sillan pohjoispuolella 
liikenteen kehitys on ollut myös aikaisempia ennusteita maltillisempaa. Tilastoja 
tukee myös todelliset liikennetilanteet, sillä useimmin ruuhkautuva osuus 
Tampereen läntisestä kehätiestä on juuri Sarankulman kohta.
Ennen hankkeen toteuttamista laaditun avausvuoden ennusteen (2009) mu-
kaan Huovin mittauspisteen kohdalle oli arvioitu 28 000 ajoneuvon keskivuo-
rokausiliikenne. Liikennemäärän toteuma on ollut vähäisempi 21 000 ajoneuvoa 
vuorokaudessa. Rajasalmen sillan kohdalla aikaisempi ennuste oli 31 000 ajo-
neuvoa vuorokaudessa, joka vastaa hyvin toteutunutta liikennemäärää. Myös 
Myllypuron kohdalla aikaisemmin ennustettu 12 900 ajoneuvon vuorokausimää-
rä vastaa toteutunutta liikennemäärää. Tampereen läntisen kehätien Rajasalmen 
pohjoispuolen liikennemäärän kasvu on kuitenkin ollut hieman ennustettua mal-
tillisempaa vuosien 2009 ja 2018 välillä.  




 Tampereen Sarankulmassa liikenne on kasvanut reilusti ennustettua 
nopeammin. 
 Liikennemäärät ovat vähintään lähes kaksinkertaistuneet koko Tampe-
reen läntisellä kehätiellä vuosien 2004 ja 2018 välisenä aikana (raskas 
liikenne +16 - 39%). 
 Tampereen läntisen kehätien suunnitteluvaiheen liikenne-ennusteet 
ovat olleet Rajasalmen sillan pohjoispuolella eli Myllypuron kohdalla 
ennustettua maltillisempia.  
 
3.2  Liikenteen suuntautuminen 
Hankkeen suunnitteluvaiheen TALLI-liikennemallitarkastelujen perusteella 
hankkeen tuottama siirtyvän liikenteen määrä Rajasalmen sillan kohdalla olisi 
noin 5000 ajon/vrk tarkasteluajankohdan aikaisella liikenteen kysynnällä (vuosi 
2002).  
 
Jälkiarvioinnissa siirtyvän liikenteen suuruutta tarkasteltiin uusimmalla TALLI-
liikennemallilla. Jälkiarvioinnissa tehtyjen tarkasteluiden perusteella hankkeen 
toteuttamatta jättäminen olisi vähentänyt Rajasalmen sillan kohdan liikennettä 
nykytilanteessa noin 6500 ajon/vrk.  
 
Vuonna 2002 tehdyn tarkastelun liikenteen siirtymä on arvioitu pienemmällä 
liikennekysynnällä, kuin jälkiarvioinnissa tehty vuoden 2015 tarkastelu. 
Liikennemäärään suhteutettuna liikenteen siirtymä on vuonna 2002 ollut 
uudempia arvioita hieman suurempaa. Hankkeen tuottamat vaikutukset liiken-
teen suuntautumiseen vastaavat pääosin hyvin uusimmalla mallilla tehtyjä 
arvioita.  
 
Tampereen seudulla on kaksi kilpailevaa yhteyttä etelä-pohjoissuunnassa. 
Toinen kulkee Paasikiventien kautta ja toinen Tampereen läntisen kehätien 
kautta. Liikenteen suuntautumista on tarkasteltu kahdessa eri tilanteessa 
näiden kahden yhteyden osalta TALLI-liikennemallin avulla. Tarkastelussa 
käytetty liikenteen kysyntä vastaa nykytilannetta (KVL 2015). Ensimmäisessä 
tarkasteluvaihtoehdossa Tampereen läntisen kehätien parannusta ei ole toteu-
tettu. Toinen tarkasteluvaihtoehto vastaa nykytilannetta. Tarkastelupisteiksi 
valittiin Tampereen läntiseltä kehätieltä Rajasalmensilta ja Paasikivientieltä 
Pispalan kohta.  
 
Kuvissa 13 ja 14 on esitetty, mikä on tarkastelupisteen kautta kulkevan liikenteen 
lähtöpiste ja määränpää. Kummallakaan tarkasteluyhteydellä ei ole havaitta-
vissa merkittävää eroa suuntautumisien välillä eri vaihtoehtotarkasteluissa. 
Kehätiellä kokonaisliikennemäärä on huomattavasti suurempi, kun hanke on 
toteutunut ja liikenneverkko vastaa nykytilannetta.  
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Kuva 13. Liikenteen suuntautuminen Kehätien Rajasalmensillan kautta 
ennustemallin mukaan nykyisillä liikennemäärillä. Vasemmassa 
kuvassa Tampereen läntisen kehätien hanketta ei ole toteutettu ja 
oikeassa kuvassa hanke on toteutettu. 
Paasikiventiellä ei näy merkittävää eroa matkojen lähtöpisteiden ja määränpään 
välillä. Paasikiventien kohdalla liikenteen kokonaismäärä on kuitenkin suurempi 
tilanteessa, jossa kehätien parannusta ei ole toteutettu. Jos hanketta ei olisi 





Kuva 14. Liikenteen suuntautuminen Paasikiventien kautta ennustemallin 
mukaan nykyisillä liikennemäärillä. Vasemmassa kuvassa Tampe-
reen läntisen kehätien hanketta ei ole toteutettu ja oikeassa 
kuvassa hanke on toteutettu. 
Tarkastelun perusteella voidaan todeta, että matkojen lähtö- ja määränpää 
karkeasti tarkasteltuna pysyy samanlaisena, vaikka hanketta ei olisi toteutettu. 
Ne matkat, jotka siirtyvät tarkasteluvaihtoehtojen välillä syntyvät samojen 
pääväylien varrelta, joita liikenne kulkisi, vaikka hanketta ei toteutettaisi. Tämä 
tarkoittaa, että Tampereen läntisen kehätien toteuttamisella ei ole ollut 
merkittävää vaikutusta jonkin tietyn alueen reitin valintaan vaan siirtyvää liiken-
nettä syntyy laajasti eri puolilta Tampereen seutua.   
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Tampereen läntisen kehätien osalta tarkasteltiin myös tarkemmin niiden ajo-
neuvomatkojen lähtö- ja määränpääpaikkoja, jotka eivät ylittäisi Rajasalmen 
siltaa, mikäli hanketta ei olisi toteutettu, mutta ylittävät sen nykyisellä liikenne-
verkolla. Tarkastelun keskeisimpiä havaintoja on, että hankkeen toteuttamatta 
jättäminen vaikuttaisi eniten Nokian ja Ylöjärven asukkaiden tekemien matkojen 
sijoittumiseen liikenneverkolla. Hankkeen toteuttamisella ei ole merkittävää 
merkitystä Pirkkalan asukkaiden matkojen suuntautumiseen (kuva 15). Kuvassa 
on esitetty väreillä matkojen lähtöpaikat (sininen) ja määränpäät (punainen). 
Kuva havainnollistaa alueita, joiden matkojen suuntautumiseen Tampereen 
läntisellä kehätiellä on suurin vaikutus. 
 
 
Kuva 15. Matkat, jotka olisivat siirtyneet muulle liikenneverkolle, mikäli 
Tampereen läntistä kehätietä ei olisi toteutettu. Siirtymää on 
tarkasteltu Rajasalmen sillan kohdalta.  
Yhteenveto 
 
 Aikaisemman arviointivaiheen arviot liikenteen siirtymisestä vastaavan 
pääosin hyvin nykyisellä mallilla arvioituja siirtyvän liikenteen määriä 
 Tampereen läntisen kehätien parantamisella on ollut suurimmat 
vaikutukset Ylöjärven ja Nokian alueilta lähtöisin oleviin matkoihin. 
 Tampereen läntisellä kehätiellä on keskeinen vaikutus Tampereen 
seudun sisäisen liikenteen suuntautumiseen. 
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3.3  Ajoneuvoliikenteen matka-ajat
Hankkeen toteuttamatta jättämisellä olisi ollut merkittäviä vaikutuksia sekä 
3-tien että koko seudun ajoneuvoliikenteen matka-aikoihin. Tampereen läntisen 
kehätien huipputunnin (HT) matka-aika sekä keskimääräiset matka-ajat eri ske-
naarioissa vuosina 2009 ja 2019 on esitetty kuvassa 16.








Kuva 16. Tampereen läntisen kehätien matka-ajat (minuuttia) eri 
  skenaarioissa vuosina 2009 ja 2019.
Kuljetusten huipputunnin matka-aika vuonna 2009 oli IVAR-tarkastelujen pe-
rusteella VE0:ssa 37 minuuttia ja VE1:ssä 16 minuuttia.  Vuoden 2009 keskimää-
räiset kuljetusten matka-ajat olivat VE0:ssa 20 minuuttia ja VE1:ssä 16 minuut-
tia. Kuljetusten vuoden 2019 huipputunnin matka-ajat VE0:ssa 40 minuuttia ja 
VE1:ssä 17 minuuttia. Vuoden 2019 keskimääräiset matka-ajat VE0:ssa olivat 21 
minuuttia ja VE1:ssä 16 minuuttia. Raskaan liikenteen matka-ajat on esitetty ku-
vassa 17.
 








Kuva 17. Tampereen läntisen kehätien raskaan liikenteen matka-ajat 
  (minuuttia) eri skenaarioissa vuosina 2009 ja 2019.
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Vuonna 2004 on arvioitu Rajasalmen sekä Pirkkalan huipputunnin matka-
nopeuksia eri skenaarioissa (kuva 18). Rajasalmen kohdalla vuoden 2004 
huipputunnin matkanopeudet ovat olleet 8–53 km/h ja samana vuonna on 
ennustettu vuoden 2020 huipputunnin matkanopeuksiksi 68–77 km/h, kun 
kaikki muut nykyiset hankkeet on Tampereen päätieverkolle tehty. IVAR-tarkas-
telujen perusteella vuoden 2019 matkanopeuksiksi on saatu 94 km/h, kun hanke 
on toteutettu, ja 25 km/h jos hanke olisi jätetty toteuttamatta. Pirkkalan 
kohdalla huipputunnin matkanopeudet olivat 56–72 km/h ja arviot vuodelle 
2020 olivat 70–77 km/h. IVAR-tarkastelujen perusteella toteutuneet matka-
nopeudet vuodelle 2019 olivat 89 km/h ja 24 km/h, jos hanketta ei olisi toteu-
tettu. Ennustetta paremmat matkanopeudet johtuvat suurilta osin siitä, että 
kysyntä ei ole ollut sitä, mitä on ennustettu. Ennustetut ja toteutuneet 
liikennemäärät on esitetty kuvassa 17. 
 
 
Kuva 18. Ennustetut sekä toteutuneet huipputunnin matkanopeudet 
Rajasalmen ja Pirkkalan kohdalla. 
Hankkeen suunnitteluvaiheen tarkasteluissa tunnistettiin, että ennustetilan-
teessa vuonna 2020 liikenne tulee ruuhkautumaan ruuhkatuntien aikana, minkä 
seurauksena Rajasalmen ja Pirkkalan kohdalla nopeus alenee alle 80 km/h. 
Nopeuden tippuminen yli 20 km/h nopeusrajoituksesta moottoritiellä tarkoittaa 
huipputunteina heikkoa palvelutasoa. Toteutuneiden nopeuksien perusteella 
alenema ei ole ollut näin suuri, eikä ennustettuja voimakkaita nopeuden 




 Hankkeen toteuttamatta jättämisellä olisi ollut merkittäviä heikentäviä 
vaikutuksia Tampereen läntisen kehätien matka-aikoihin. Hankkeen to-
teuttaminen puolitti Tampereen läntisen kehätien huipputunnin matka-
ajan. 
 Liikenne sujuvuus on nykyisten mallien mukaan nykytilassa parempi, 
kuin mitä vuonna 2004 ennustettiin, vaikka liikenne-ennusteet osin ovat 
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3.4  Välityskyky 
Tampereen läntisen kehätien profiilin merkittävä parantaminen on luonut edel-
lytykset väylän välityskyvyn kasvamiselle. Merkittävimmät välityskykyyn 
vaikuttavat parannustoimet ovat olleet rakennetut eritasoliittymäratkaisut sekä 
1+1-kaistaisen tien muuttaminen 2+2-kaistaiseksi moottoritieksi. Hankkeen 
avausvuoden on arvioitu olleen kriittinen piste, jolloin tie on ollut välityskykynsä 
osalta äärirajoilla. Nykytilanteessa, jossa liikennemäärät ovat lähes kaksin-
kertaistuneet, toimii liikenne väylällä pääsääntöisesti ilman merkittäviä ruuhkia.  
 
Kuten aiemmin kappaleessa on todettu, on hanke valmistunut tien välityskyvyn 
ollessa äärirajoilla. Tämän voi havaita hankkeen avausvuoden palvelutaso-
osuuksia tarkastelemalla (kuva 19), jossa palvelutasot A-D kuvaavat hyvää tai 
kohtalaista välityskykyä ja E–F heikkoa, ruuhkautunutta tilannetta. Hankkeen 
toteuttaminen on käytännössä poistanut ruuhkaiset osuudet Tampereen 
läntiseltä kehätieltä. Nykytilanteen IVAR-ajojen perusteella vain Ylöjärvellä 
aiheutuu ruuhkaa ja muu osa väylästä toimii vähintään kohtalaisesti.  
 
Kuvassa 20 on esitetty, kuinka suurin osa liikenteestä ajaa keskimääräisen 
vuorokauden aikana kunkin palvelutasoluokan mukaisessa liikennetilanteessa. 
Ruuhkautuneeksi liikenteeksi määritellään palvelutasoluokat E ja F. Palvelu-
tasoluokka D tarkoittaa välttävää liikennetilannetta, jolloin saattaa esiintyä 
hetkellisiä jonoutumisesta johtuvia nopeuden alenemia. Palvelutasoluokissa A–
C liikenne on pääosin häiriötöntä.  
 
 
Kuva 19.  Tampereen läntisen kehätien huipputunnin palvelutaso vuonna 
2009 toteutuneessa tilanteessa (VE1) ja tilanteessa, jossa 
hanketta ei ole toteutettu (VE0).  
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Kuva 20. Vuosien 2009 ja 2019 palvelutaso-osuudet toteutuneessa 
tilanteessa (VE1) ja tilanteessa, jossa hanketta ei ole toteutettu 
(VE0).  
Liikenneverkon kuormitusta tarkasteltiin seudullisesti TALLI-liikennemallilla. 
Kuvassa 21 on esitetty liikenneverkon välityskyvyn käyttöaste nykytilanteessa. 
Välityskyvyn käyttöasteella tarkoitetaan sitä, kuinka paljon laskennallisesta 
väylän välityskyvystä on käytössä lasketulla tai ennustetulla liikennemäärällä. 
Välityskyvyn käyttöasteen ollessa 1 laskennallinen välityskyky on täyttymässä 
ja liikenne ruuhkautuu. Välityskyky on tarkastelun perusteella täyttymässä tai 




Kuva 21. Tampereen seudun liikenneverkon välityskyvyn käyttöaste illan 
ruuhkatunnin aikana nykytilanteessa (VE1).  
VE1 VE0 VE1 VE0 VE1 VE0 VE1 VE0
Lakalaiva - Sarankulma 98 % 11 % 2 % 31 % 0 % 11 % 0 % 47 %
Sarankulma - Pirkkala 100 % 43 % 0 % 19 % 0 % 22 % 0 % 16 %
Pirkkala - Rajaniemi 100 % 39 % 0 % 14 % 0 % 20 % 0 % 27 %
Rajaniemi - Kalkku 100 % 38 % 0 % 13 % 0 % 20 % 0 % 28 %
Kalkku - Soppeenmäki 100 % 82 % 0 % 16 % 0 % 1 % 0 % 0 %
Soppeenmäki - Ylöjärvi 100 % 82 % 0 % 17 % 0 % 2 % 0 % 0 %
Ylöjärvi 80 % 80 % 16 % 16 % 4 % 4 % 0 % 0 %
VE1 VE0 VE1 VE0 VE1 VE0 VE1 VE0
Lakalaiva - Sarankulma 94 % 10 % 6 % 30 % 0 % 9 % 0 % 51 %
Sarankulma - Pirkkala 100 % 41 % 0 % 16 % 0 % 25 % 0 % 19 %
Pirkkala - Rajaniemi 100 % 38 % 0 % 11 % 0 % 17 % 0 % 34 %
Rajaniemi - Kalkku 99 % 13 % 1 % 35 % 0 % 17 % 0 % 36 %
Kalkku - Soppeenmäki 100 % 80 % 0 % 16 % 0 % 4 % 0 % 0 %
Soppeenmäki - Ylöjärvi 100 % 72 % 0 % 24 % 0 % 4 % 0 % 0 %




2019 A-C D E F
E
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Kuvassa 22 on esitetty tilanne, jossa liikenteen kysyntä vastaa nykytilannetta, 
mutta Tampereen läntistä kehätietä ei ole toteutettu. Tarkastelu on tehty illan 
huipputunnin liikenteellä. Mikäli Tampereen läntisen kehätien parannushanket-
ta ei olisi toteutettu Sarankulman ja Rajasalmen sillan kohdalla, Tampereen 
läntisen kehätien välityskyky olisi ylittynyt ja liikenne olisi siirtynyt muille 
väylille. Tässäkin tilanteessa Paasikiventiellä liikenne olisi ruuhkautunut 
merkittävästi.  
 
Kuvassa 23 on esitetty liikenteen siirtyminen ennustetilanteessa 2040. Tampe-
reen seudun liikenneverkko ei kestä ennustettua kysyntää, ellei Tampereen 
läntisen kehätien välityskykyä parantavia hankkeita olisi toteutettu tai liikenne-
verkkoa tultaisi tulevaisuudessa kehittämään.  
 
 
Kuva 22. Tampereen seudun liikenneverkon välityskyvyn käyttöaste illan 
ruuhkatunnin aikana tilanteessa, jossa Tampereen läntisen 
kehätien hanketta ei olisi toteutettu (VE0). 
Tarkastelutilanteessa, jossa Tampereen läntisen kehätien hanketta ei ole toteu-
tettu (VE0) liikenneverkolle syntyy pullonkauloja. Välityskyvyn käyttöasteen 
täyttymisen vuoksi esimerkiksi Sarankulman ja Rajasalmen sillan välisen 
tieosuuden liikennemäärä on vähäisempi kuin vaihtoehdossa VE1, jossa paran-
nushanke on toteutunut. Tämä johtuu siitä, että välityskyvyltään kriittiset 
kohdat ruuhkautuvat ja se vähentää yhteysvälin kysyntää sekä ohjaa liikennettä 
käyttämään muita yhteyksiä.  
 
Kuvassa 23 on esitetty liikenteen siirtymä vaihtoehtojen välillä. Hankkeen 
vaikutukset liikenteen siirtymiseen on kuvattu vihreällä (lisääntyvä) ja punai-
sella (vähenemä) värillä. Paasikiventieltä siirtyy liikennettä Tampereen länti-
selle kehätielle noin 6500 ajoneuvoa vuorokaudessa, jos hanke toteutettaisiin 
nykytilanteessa (TALLI-mallin 2015 skenaario).  
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Kuva 23. Liikenteen siirtymä TALLI-liikennemallissa vuoden 2015 tilanteessa 
VE1/VE0). 
Kun liikenteen siirtymien vaikutuksia tarkastellaan tavoiteverkolla vuonna 2040, 
Tampereen läntisen kehätien ja tavoiteverkkoon kuvatun vt3 Lempäälä–
Pirkkalan ohituksen vaikutukset liikenteen siirtymiin ovat kasvaneet merkittä-
västi Tampereen seudun maankäytön ja asukasmäärän kehittyessä. Kuvassa 24 
on esitetty siirtyvä (vihreällä) ja vähenevä liikenne (punaisella), jos hankkeet 
toteutettaisiin vasta vuonna 2040. Kuvaa voidaan lukea myös päin vastoin eli 
liikenne olisi ennustetilanteessa 2040 yli 10 000 ajoneuvoa suurempi Paasi-
kiventiellä, jos hankkeita ei toteutettaisi.  
 
 
Kuva 24. Liikenteen siirtyminen ennustetilanteessa 2040 (TALLI-malli), 
mikäli Tampereen läntisen kehätien hanketta ei olisi toteutettu. 
Ennustetilanteessa tavoiteverkosta on karsittu pois myös 
valtatien 3 oikaisu välillä Lempäälä-Pirkkala. 
Yksi keskeisimpiä hankkeita Tampereen läntisen kehätien välityskyvyn turvaa-
misen kannalta on valtatien 3 uusi linjaus välillä Lempäälä–Pirkkala. Kuvassa 25 
on esitetty hankkeen linjausvaihtoehtoja. Uusi linjaus ohittaisi Tampereen 
läntisen kehätien kaikista ruuhkaisimman osuuden ja turvaisi näin Tampereen 
läntisen kehätien toimivuuden pidemmälle tulevaisuuteen.  
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Kuva 25. Aluevaraussuunnitelman mukainen valtatien 3 uusi yhteys välillä 
Lempäälä–Pirkkala, linjausvaihtoehdot 2014. 
Kuvassa 26 on esitetty ennustetilanteen 2040 välityskyvyn käyttöaste tavoite-
tilanteen liikenneverkolla. Vaikka liikenneverkolle on suunniteltu useita välitys-
kykyä parantavia toimenpiteitä, liikennemallitarkasteluiden perusteella näyttää 
siltä, että seudullisesti katsottuna liikenneverkon välityskyky ylittyy molem-
missa järvien ylityskohdissa (Rajasalmi, Hiedanranta. 
 
 
Kuva 26. Tampereen seudun liikenneverkon välityskyvyn käyttöaste 
ennustetilanteessa vuonna 2040. 




Tampereen rantaväylän tunnelin vaikutukset on esitetty kuvassa 27. Kuvassa on 
esitetty tilanne, jossa nykyinen liikenteen kysyntä on toteutunut, mutta 
Tampereen läntisen kehätien parannusta ja  rantaväylän tunnelia ei ole toteu-
tettu. Sekä Rajasalmen silta että Paasikiventie ovat ruuhkautuneet ja välityskyky 
on ylittynyt. Tarkastelujen perustella Rantaväylän toteuttamisen vaikutus 
liikenteen siirtymiin on noin 1 000–2 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. 
 
Tarkasteltaessa tilannetta, jossa Tampereen rantaväylän tunneli olisi toteutettu 
mutta Tampereen läntisen kehätien parannusta ei olisi toteutettu, lisääntyisi 
Rantaväylän ja Paasikiventien liikenne noin 6 500 ajoneuvolla vuorokaudessa.  
 
 
Kuva 27. Tampereen seudun liikenneverkon välityskyvyn käyttöaste 
nykyisillä liikennemäärillä, kun Tampereen läntistä kehätietä ei 




 Välityskyky on nykytilanteessa täyttynyt tai täyttymässä Paasikiven-
tiellä sekä Tampereen läntisellä kehätiellä Sarankulman kohdalla. 
 Jos hanketta ei olisi toteutettu, olisi heikko välityskyky ohjannut lisään-
tyvän liikenteen muulle tie- ja katuverkolle. 
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3.5  Liikenneturvallisuus 
Hankkeen toteuttamisella on ollut positiivisia vaikutuksia alueen liikenne-
turvallisuuden kehitykselle. Huolimatta suuresta liikennemäärien kasvusta ovat 
Tampereen läntisen kehätien onnettomuusmäärät ja onnettomuuksien vaka-
vuudet pienentyneet hankkeen toteuttamisen jälkeen. Toisen vaiheen toteutta-
misen aikana on havaittavissa selvä piikki onnettomuuksien määrässä (kuva 31), 
jonka on arveltu johtuvan rakennustöiden aikaisista liikennejärjestelyistä. 
Tampereen kantakaupungin katuverkon liikenneturvallisuus on parantunut, kun 
Tampereen läntisen kehätien aikaisempi heikko välityskyky ei enää ohjaa 




Vuosina 2013–2017 Tampereen läntisellä kehätiellä tapahtui 275 onnettomuutta. 
Yleisin onnettomuusluokka oli yksittäisonnettomuudet 40 % (110 kpl) ja toiseksi 
yleisin peräänajo-onnettomuudet 17 % (48 kpl). Yksittäisonnettomuuksista 21 
kpl ja peräänajo-onnettomuuksista 7 kpl johti henkilövahinkoihin. Kuolemaan 
johti yksi yksittäisonnettomuus sekä yksi jalankulkijaonnettomuus. 
 
Vuosina 2002–2006 Tampereen läntisellä kehätiellä tapahtui 286 onnettomuut-
ta. Yksittäisonnettomuudet olivat suurin onnettomuusluokka 26 % (74 kpl). 
Toiseksi yleisin onnettomuusluokka oli risteämisonnettomuudet 18 % (51 kpl) ja 
kolmanneksi yleisin kääntymisonnettomuudet 14 % (39 kpl). Risteämisonnetto-
muuksista 11 kpl ja kääntymisonnettomuuksista 7 kpl johti henkilövahinkoihin. 
Risteämisonnettomuuksista yksi ja kohtaamisonnettomuuksista kaksi johti 
kuolemaan. 
 
Tarkastelussa huomioitiin Tampereen läntisen kehätien lisäksi liittymien rampit 
ja ramppien päät. 
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Kuva 28. Tampereen läntisellä kehätiellä tapahtuneiden onnettomuuksien 
määrät eri onnettomuusluokissa vuosina 2013–2017. © iLiitu ja 
Tilastokeskus 2019. 
 
Kuva 29. Tampereen läntisellä kehätiellä tapahtuneiden onnettomuuksien 
määrät eri onnettomuusluokissa vuosina 2002–2006. © iLiitu ja 
Tilastokeskus 2019. 
  




Vuosien 2013–2017 välisenä aikana liikenneonnettomuuksia Tampereen länti-
sellä kehätiellä tapahtui eniten aamu- ja iltapäiväruuhkan aikaan (klo 6–9 sekä 
klo 15–17). Vuosien 2002–2006 välisenä aikana onnettomuuksista suurin osa 
tapahtui selvästi iltapäivällä. Noin 38 % onnettomuuksista tapahtui kello 13–17 
välisenä aikana. Tampereen läntisen kehätien toteuttamisen myötä illan 
ruuhkatunnin piikki onnettomuusmäärissä on jakautunut tasaisemmin koko 
vuorokaudelle. Onnettomuuspiikin tasoittuminen johtuu ainakin osittain ruuh-
kautumisen vähenemisestä illan huipputunnin aikana.  
 
 
Kuva 30. Tampereen läntisellä kehätiellä tapahtuneiden onnettomuuksien 
vuorokausijakauma vuosina 2002–2006. © iLiitu ja Tilastokeskus 
2019. 
 
Kuva 31. Tampereen läntisellä kehätiellä tapahtuneiden onnettomuuksien 
vuorokausijakauma vuosina 2013–2017. © iLiitu ja Tilastokeskus 
2019. 
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Henkilövahinko-onnettomuuksien kehitys ja sijainnit 
 
Tampereen läntisen kehätien henkilövahinko-onnettomuudet (HEVA) ovat olleet 
laskusuuntaiset lukuun ottamatta vuosien 2008 ja 2009 jyrkkää piikkiä. 
Viimeisenä kolmena vuotena (2016–2018) ei ole tapahtunut kuolemaan johta-
neita onnettomuuksia (kuva 31). Loukkaantuneiden määrä on vähentynyt 17:sta 
9:ään vuosien 2002 ja 2018 välisenä aikana. HEVA-onnettomuudet ovat vähen-
tyneet samalla ajanjaksolla 50 %. 
 
Vuonna 2004 arvioitiin, että kuolleiden määrä vähenee vuositasolla 1,7:stä 
0,7:ään ja kuolemaan johtavien onnettomuuksien määrä vähenee erityisesti 
kohtaamisonnettomuuksien vähenemisen ansiosta. Vuosien 2013–2017 välisenä 
aikana kohtaamisonnettomuuksia ei ole Tampereen läntisellä kehätiellä tapah-
tunut, joten arviot pitävät paikkansa. Vuosina 2002–2006 kaksi kohtaamis-
onnettomuutta johti kuolemaan. Hankkeen suunnitteluvaiheessa arvioitiin katu-
verkon liikenneturvallisuuden paranevan, kun liikenne ohjautuu korkeampi-
tasoiselle väylälle. Koko kaupungin katuverkon liikenneturvallisuuden parane-
mista ei ole tässä työssä tarkasteltu. Kuvassa 32 on esitetty liikenteessä tapah-
tuneet henkilövahingot Tampereen läntisellä kehätiellä 2002–2018. Onnetto-
muuksien ja loukkaantumisten lukumäärissä on tapahtunut selkeä piikki hank-
keen viimeisen rakentamisvuoden aikana. Onnettomuudet vuonna 2008 jakau-
tuivat tasaisesti eri puolille hankealuetta. Työmaalla on ollut keskeinen vaikutus 
onnettomuuksien määrään. Vuonna 2009 Tampereen läntisen kehätie hanke oli 
kokonaisuudessaan valmistunut ja onnettomuuden vähenivät puoleen vuoden 
2008 tilanteesta.  
 
 
Kuva 32.   Tampereen läntisellä kehätiellä tapahtuneiden henkilövahinko-
onnettomuuksien kehitys sekä onnettomuuksissa kuolleet ja 
loukkaantuneet vuosina 2002–2018. © iLiitu ja Tilastokeskus 2019. 
Kuvissa 33 ja 34 on esitetty vuosina 2002–2006 ja 2013–2017 tapahtuneet 
henkilövahinko-onnettomuudet (HEVA) hankkeen tieosoitevälillä, sen liittymis-
sä sekä Naistenmatkantiellä (Mt 3022). Henkilövahinko-onnettomuuksien 
määrä on hankkeen valmistumisen jälkeen kasvanut Lakalaivan ja Pirkkalan 
liittymien välillä. HEVA-onnettomuudet ovat vähentyneet liittymien kohdilla, 
liittymissä ja rampeissa. Naistenmatkantiellä HEVA-onnettomuudet ovat pysy-
neet samalla tasolla. 
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Kuva 33. Tampereen läntisen kehätien ja Naistenmatkantien henkilö-
vahinko-onnettomuudet vuosina 2002–2006. © iLiitu ja Tilasto-
keskus 2019. 
 
Kuva 34. Tampereen läntisen kehätien ja Naistenmatkantien henkilö-
vahinko-onnettomuudet vuosina 2013–2017. © iLiitu ja Tilasto-
keskus 2019. 
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Liikenneturvallisuuden voidaan sanoa parantuneen huomattavasti, sillä vaikka 
liikennemäärät ovat Tampereen läntisellä kehätiellä kaksinkertaistuneet 2000-
luvun alusta, ovat henkilövahinkoon johtaneet onnettomuudet kuitenkin vähen-
tyneet puoleen. Vuonna 2002 tapahtui 12 ja vuonna 2018 6 henkilövahinkoon 
johtanutta onnettomuutta. Varsinkin ajosuuntien erottelulla ja molempien ajo-
suuntien rakentamisella kaksikaistaiseksi on ollut suuri vaikutus henkilö-
vahinko-onnettomuuksien määrän vähenemiseen, kun kuljettajan tarve tehdä 




 Henkilövahinko-onnettomuudet ovat puolittuneet vuodesta 2002 
vuoteen 2018. 
 Hankkeen viimeisenä rakennusvuotena onnettomuustilastoissa esiintyy 
piikki. Vuonna 2008 tapahtui 16 henkilövahinkoihin johtanutta onnetto-
muutta ja hankkeen valmistumisen jälkeen vuonna 2009 onnettomuuksia 
tapahtui enää puolet siitä. Rakentamisella on ollut selkeä vaikutus 
tieosuuden liikenneturvallisuuteen. 
 Viimeisenä kolmena vuotena Tampereen läntisellä kehätiellä ei ole 
tapahtunut kuolemaan johtaneita onnettomuuksia. Vuosina 2002–2004 
liikenneonnettomuuksissa kuoli neljä henkilöä. 
 Kohtaamisonnettomuudet ovat poistuneet Tampereen läntiseltä kehä-
tieltä kokonaan. Sen sijaan peräänajo- ja yksittäisonnettomuudet ovat 
lisääntyneet. 
 
3.6  Vaikutukset joukkoliikenteeseen 
Tampereen läntisen kehätien parantaminen on luonut edellytykset toiminta-
varmemman joukkoliikennejärjestelmän kehittämiseen Tampereen seudun 
alueelle. Tampereen läntisen kehätien parannuksen myötä henkilöautoliikenne 
on ohjautunut pois paikallisliikenteen linja-autojen liikennöimältä alemmalta 
tie- ja katuverkolta. Tällä hetkellä Tampereen seudun joukkoliikennelinjastosta 
vain yksi linja (Hervanta–Nokia) kulkee osan matkaa Tampereen läntisen kehä-
tien suuntaisesti Rajasalmen sillan kohdalla (kuva 35). Tilanne tulee pysymään 
samana Tampereen kehätien osalta myös vuonna 2021, kun uusi joukkoliikenne-
linjastosuunnitelma otetaan käyttöön. Tampereen läntisen kehätien rakentami-
nen on osaltaan tukenut Tampereen Ratikan toteuttamista. Hanke on vaikut-
tanut Tampereen seudun maankäytön kehittymiseen joukkoliikenteelle suotui-
saksi helminauhamaistyyliseksi. Tämä on luonut hyvät edellytykset raitiotie-
hankkeen suunnittelun sekä toteuttamisen aloittamiselle. 
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4  Maankäyttöön ja elinkeinoelämään 
kohdistuvien vaikutusten arviointi 
Maankäyttöön ja elinkeinoelämään kohdistuvia vaikutuksia on selvitetty tilasto- 
ja paikkatietoaineistojen avulla. Jälkiarviointityön yhteydessä toteutettiin myös 
maakuntaliiton ja kuntien kaavoittajille, liikennesuunnittelijoille sekä elinkeino-
elämän edustajille suunnattu työpaja. Käytetyt aineistot ja menetelmät on 
valittu siten, että ne toimivat esimerkkeinä myös muille vastaaville jälki-
arviointitöille. Esimerkiksi Tilastokeskuksen aineistoja on kattavasti saatavilla 
koko Suomesta useilta eri vuosilta. Väestö- ja työpaikkakehitystä tutkittiin 
Suomen ympäristökeskuksen yhdyskuntarakenteen seurannan (YKR) aineisto-
jen sekä YKR-vyöhykkeiden avulla, jotka ovat myös saatavilla koko Suomesta. 
 
Tampereen läntisen kehätien parannushankkeen suunnitteluvaiheessa arvioi-
tiin, että hankkeen parantamistoimenpiteet mahdollistavat tien läheisyydessä 
olevien maankäyttöalueiden toteuttamisen ja uusien yritysten sijoittumisen.      
 
4.1  Asukas- ja työpaikkamäärien kehitys 
Asukasmäärät 
 
Tampereen seudun asukasluku on ollut kasvussa koko 2000-luvun. Vuonna 2018 
(31.12.2018) Tampereella asui yli 235 000 henkilöä. Esimerkiksi vuoteen 2005 
verrattuna väkiluku on kasvanut yli 30 000 henkilöllä. Tampereen seudun 
vetovoimaisuus näkyy Tampereen lisäksi seudun ympäristökunnissa, sillä myös 




Kuva 36.  Väestömäärän kehitys Tampereen kaupungissa vuosina 2000–



















Kuva 37.  Väestömäärän kehitys Tampereen seudulla Tampereen ulko-
puolella vuosina 2000–2018. © Tilastokeskus 2019. 
Tampereen läntisen kehätien rakennushankkeen vaikutusta väestömäärään on 
arvioitu vuosien 2005 (ennen hanketta) ja 2017 (n. 10 vuotta hankkeen 
toteuttamisen jälkeen) väestömäärän muutoksien avulla. Tampereen läntisen 
kehätien lähialueiden väestömäärän muutos vuosina 2005 ja 2017 on esitetty 
postinumeroalueittain kuvassa 38. Tarkastelualueella suurimmassa osassa 
postinumeroalueita asukasluku on kasvanut. Niillä postinumeroalueilla, joilla 
väestömäärä on vähentynyt, vähentyminen on ollut prosentuaalisesti tarkas-
teltuna maltillista. Postinumeroaluekohtaisia väestökehitystä voidaan verrata 
kaupunkien ja kuntien väestökehitykseen. Tampereen kaupungissa asukas-
määrä on kasvanut 13,5 % vuosina 2005–2017. Ylöjärven kaupungissa asukas-
määrä on kasvanut 17,9 %, Nokian kaupungissa 14,3 %, Pirkkalan kunnassa 
29,3 %, Kangasalan kaupungissa 12,6 % ja Lempäälän kunnassa 25,1 % vuosina 
2005–2017.    
 
Väestömäärän prosentuaalinen kasvu on ollut suurinta (yli 50 % vuosina 2005–
2017) Tampereen Vuoreksen ja Myllypuro-Kalkun, Ylöjärven Julkujärven, Nokian 
Pitkäniemen ja Harjuniityn sekä Pirkkalan Killon postinumeroalueilla. Näistä 
postinumeroalueista Myllypuro-Kalkku, Pitkäniemi ja Killo sijaitsevat Tampe-
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Kuva 38. Väestömäärän muutos postinumeroalueittain vuosina 2005–2017. 
YKR-aineisto  © SYKE ja Tilastokeskus 2019, taustakartta © 
Maanmittauslaitos 2019. 
Tampereen läntisen kehätien lähialueiden maankäytön kehitystä voidaan 
kuvata myös uudis- ja täydennysrakentamisen sijoittumisen avulla. Vuosien 
2005 (ennen hanketta) ja 2017 (n. 10 vuotta hankkeen toteuttamisen jälkeen) 
välillä rakennusten kerrosala on lisääntynyt esimerkiksi Tampereen Mylly-
purossa, Pitkäniemessä ja Härmälässä, Ylöjärven keskustassa sekä Pirkkalan 
Huovissa ja Lentoasemantien läheisyydessä (kuva 39).  
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Kuva 39. Rakennusten kerrosalan kehitys 2005–2017. Ympyröillä on koros-
tettu alueita, joilla rakennusten kerrosalat ovat selvästi kasva-
neet tai rakennettu ympäristö on laajentunut. YKR-aineisto © 
SYKE ja Tilastokeskus 2019, taustakartta Maanmittauslaitos 2019. 
Työpaikkamäärät 
 
Työpaikkojen lukumäärä Tampereen seudun kunnissa ja kaupungeissa on 
pysynyt melko samana vuosina 2005–2017. Uusimpien tilastojen mukaan 
Tampereella on noin 117 000 työpaikkaa. Esimerkiksi vuoteen 2005 verrattuna 
työpaikkojen lukumäärä on lisääntynyt noin 5000:lla. Toisin kuin asukas-
määrissä, työpaikkojen lukumäärän kehitys ei ole ollut yhtä lineaarista, vaan 
vuosien 2008–2009 taantuma vaikutti seudun työpaikkojen määriin. 
 
Tampereen läntisen kehätien parannushankkeen vaikutusta työpaikkamäärään 
on arvioitu vuosien 2005 (ennen hanketta) ja 2015 (n. 10 vuotta hankkeen 
toteuttamisen jälkeen) työpaikkamäärän muutoksien avulla. Työpaikkamäärän 
muutos vuosina 2005 ja 2015 on esitetty postinumeroalueittain kuvassa 42. 
Postinumeroaluekohtaisia työpaikkakehitystä voidaan verrata kaupunkien ja 
kuntien yleiseen työpaikkakehitykseen. Tampereen kaupungissa työpaikka-
määrä on kasvanut 4,0 % vuosina 2005–2015. Ylöjärven kaupungissa 
työpaikkamäärä on kasvanut 4,5 %, Pirkkalan kunnassa 46,4 % ja Lempäälän 
kunnassa 35,1 % vuosina 2005–2015. Nokian kaupungissa työpaikkamäärä on 
vähentynyt 3,7 % ja Kangasalan kaupungissa 1,3 % vuosina 2005–2015. 
 
Tampereen läntisen kehätien läheisyydessä työpaikkamäärä on pääasiassa 
kasvanut hankkeen toteuttamisen jälkeen. Etenkin työpaikkojen määrän 
prosentuaalinen kasvu on monilla postinumeroalueilla ollut suurta, sillä ennen 
hankkeen valmistumista (v. 2005) työpaikkoja on ollut monella alueella 
lukumäärällisesti melko vähän. Lukumäärällisesti tarkasteltuna työpaikat ovat 
kasvaneet postinumeroalueilla yleisesti ottaen 100–400 työpaikalla vuosina 
2005–2015. Tuloksia vertailtaessa täytyy kuitenkin huomioida, että posti-
numeroalueiden pinta-alat vaihtelevat suuresti. 




Kuva 40 Työpaikkojen lukumäärän kehitys Tampereen kaupungissa 2000–
2016. © Tilastokeskus 2019. 
 
Kuva 41 Työpaikkojen lukumäärän kehitys Tampereen seudulla 2000–2016. 
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Kuva 42.  Työpaikkamäärän muutos postinumeroalueittain vuosina 2005–
2015. YKR-aineisto © SYKE ja Tilastokeskus 2019, taustakartta © 
Maanmittauslaitos 2019. 
 
Kuva 43. Työpaikkamäärä (kaikki toimialat yhteensä) 250x250 m tilasto-
ruuduissa vuosina 2005 ja 2015. Ympyröillä on korostettu alueita, 
joilla työpaikkojen määrä on selvästi kasvanut tai työpaikka-alue 
on laajentunut. YKR-aineisto © SYKE ja Tilastokeskus 2019, 
taustakartta © Maanmittauslaitos 2019. 
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4.2  Elinkeinojen kehittyminen 
Elinkeinojen kehittymistä Tampereen läntisen kehätien ympäristössä on tutkittu 
paikkatieto- ja tilastoruutuaineistoilla. Seuraavista karttaesityksistä nähdään, 
että elinkeinoelämä on kehittynyt voimakkaasti Tampereen läntisen kehätien 
varrella. Vuosien 2005–2015 välillä työpaikat ovat lisääntyneet kehätien eri aika-
saavutettavuusvyöhykkeillä, ja suhteellisesti voimakkainta kasvu on ollut 




Kuva 44. Tampereen läntisen kehätien liittymien saavutettavuusvyöhyk-
keet 1 min, 3 min ja 5 min sekä näillä vyöhykkeillä sijaitsevien työ-
paikkojen määrän kehitys vuosina 2005–2015. 
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Työpaikkamäärät ovat kasvaneet erityisesti kaupan (kuva 45), teollisuuden 
(kuva 46) ja rakentamisen (kuva 47) toimialoilla. 
 
 
Kuva 45. Kaupan toimialan työpaikkojen määrä 250x250 m tilastoruuduis-
sa vuosina 2007 ja 2015. Ympyröillä on korostettu alueita, joilla 
työpaikkojen määrä on selvästi kasvanut tai työpaikka-alue on 
laajentunut. YKR-aineisto © SYKE ja Tilastokeskus 2019, tausta-
kartta © Maanmittauslaitos 2019. 
 
Kuva 46. Teollisuuden toimialan työpaikkojen määrä 250x250 m tilasto-
ruuduissa vuosina 2005 ja 2015. Ympyröillä on korostettu alueita, 
joilla työpaikkojen määrä on selvästi kasvanut tai työpaikka-alue 
on laajentunut. YKR-aineisto © SYKE ja Tilastokeskus 2019, 
taustakartta © Maanmittauslaitos 2019. 
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Kuva 47. Rakentamisen toimialan työpaikkojen määrä 250x250 m tilasto-
ruuduissa vuosina 2007 ja 2015. Ympyröillä on korostettu alueita, 
joilla työpaikkojen määrä on selvästi kasvanut tai työpaikka-alue 
on laajentunut. YKR-aineisto © SYKE ja Tilastokeskus 2019, 
taustakartta © Maanmittauslaitos 2019. 
4.3  Maankäytön ja yhdyskuntarakenteen 
kehittyminen 
Maankäytön ja yhdyskuntarakenteen kehittymisen arvioinnissa on hyödynnetty 
tilasto- ja paikkatietoaineistojen lisäksi jälkiarviointityön yhteydessä järjestetyn 
työpajan tuloksia. Työpajan loppupäätelmien mukaan kaupallisten palveluiden 
alueina erityisesti Ylöjärven Elovainio ja Pirkkalan Partola ovat hyötyneet 
Tampereen läntisen kehätien palvelutason noususta ja alueiden paremmasta 
saavutettavuudesta. Tampereen läntisen kehätien varrella on useita kehittyviä 
työpaikka-alueita, joille siirtyy toimintoja, jotka eivät luonteensa tai tilan-
tarpeensa vuoksi sovellu tiiviin yhteyskuntarakenteen sisälle. 
 
Työpajassa todettiin, että Tampereen läntisen kehätien varren työpaikka-aluei-
den kehitys eteneekin suunnitelmien mukaisesti. Teollisuus- ja yritysalueille on 
vielä runsaasti kehityspotentiaalia Nokian ja Ylöjärven välisellä vyöhykkeellä 
(esim. Kolmenkulma, Leppioja).  
 
Tilasto- ja paikkatietoaineistot tukevat työpajan tuloksia. Esimerkiksi Corine-
maanpeiteaineiston analyysistä nähdään, että Tampereen läntisen kehätien 
varrella maankäyttö on muuttunut voimakkaimmin Ylöjärven Elovainion, 
Kolmenkulman, Pirkkalan Huovin ja keskustan sekä Partolan ja Lakalaivan 
alueilla (kuva 48). 
 
 





Kuva 48. Corine-maanpeiteaineisto vuosina 2000 ja 2018. Kuvassa on 
korostettu alueita, joilla on tapahtunut yhdyskuntarakenteen 
kehittymistä 2000-luvulla. © SYKE 2019. 
Työpajan tulosten mukaan Tampereen läntisellä kehätiellä on hyvin toden-
näköisesti ollut välillinen vaikutus myös Tampereen läntisen kehätien sisä-
puolella tapahtuneeseen yhdyskuntarakenteen kehittämiseen. Läpiajoliiken-
teen määrien väheneminen esimerkiksi Naistenmatkantiellä ja Nuolialantiellä, 
sekä parantunut liikenneturvallisuus (henkilövahinko-onnettomuudet vähenty-
neet 33 % ja onnettomuudet yhteensä 26 %) ovat luoneet osaltaan edellytyksiä 
kävelyyn, pyöräilyyn ja joukkoliikenteeseen tukeutuvan yhdyskuntarakenteen 
kehittämiseen. Pirkkalassa keskustan jalankulkuvyöhykkeellä asukasmäärä v. 
2005–2017 välillä on kasvanut yli 45 %, intensiivisellä joukkoliikennevyöhyk-
keellä 54 % ja muullakin joukkoliikennevyöhykkeellä yli 30 %. Tampereen länti-
sen kehätien varteen on myös siirtynyt kehän sisältä tilaa vievää teollisuus- ja 
yritystoimintaa (esim. Hatanpään, Peren ja Härmälän alueilla), mikä on mahdol-
listanut ns. brownfield-kehityksen (vanhoja työpaikka-alueita muutetaan 
asumiseen).  
 
Nokian ja Ylöjärven keskustojen asukasmäärät ovat myös kasvaneet ja osa 
kasvusta voi selittyä alueiden, palveluiden ja työpaikkojen parantuneella 
saavutettavuudella. Tampereen kaupunkiseutua on joka tapauksessa kehitetty 
kohti monikeskuksista verkostokaupunkia. Tampereen läntisen kehätien paran-
tuneen palvelutason ansiosta palveluiden ja työpaikkojen saavutettavuus 
henkilöautoliikenteellä on parantunut, mistä ovat hyötyneet työssäkävijät, 
työnantajat ja palveluntarjoajat. 
 
Tampereen läntisen kehätien parannushanke on osaltaan mahdollistanut 
yhdyskuntarakenteen hajautumista. Yhdyskuntarakenteen hajautuminen ei 
kuitenkaan ole tapahtunut hallitsemattomasti eikä esimerkiksi maakuntakaavan 
vastaisesti. Vanhojen työpaikka-alueiden muuttaminen asuinalueiksi voi myös 
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paikallisesti tiivistää yhdyskuntarakennetta. Pirkkalan keskustassa ja muilla 
alueilla, joissa liikennemäärät ovat vähentyneet, on parannushankkeen vaiku-
tuksesta syntynyt mahdollisuus uudenlaiseen yhdyskuntarakenteen kehittä-




Kuva 49 A ja B. Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet Tampereen seudulla sekä 
 esimerkkinä asukasmäärien kehitys Pirkkalassa eri vyöhykkeissä 
 v. 2005–2017. YKR-vyöhykkeet © SYKE 2015, YKR-aineisto © SYKE 
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Maankäytön suunnitelmissa (Pirkanmaan maakuntakaava, Tampereen kaupun-
kiseudun rakennesuunnitelma ja kuntien kaavat) Tampereen läntiseen kehä-
tiehen tukeutuvia ja edelleen kehittyviä alueita ovat kaupunkiseudun läntisen 
yritysalueiden kehittämisvyöhykkeelle sijoittuvat kohteet (Ylöjärven Elovai-





Tampereen läntisen kehätien suunnitteluvaiheen arvioinnit aluekehityksen 
osalta näyttävät työpajassa esiin nousseiden ajatusten ja tehtyjen paikkatieto-
analyysien perusteella pitävän paikkaansa: 
 
 Tampereen läntisen kehätien varsi on muodostunut houkuttelevaksi 
yritysten sijoittumispaikaksi (erityisesti kaupan, teollisuuden ja rakenta-
misen toimialoilla). 
 Työpaikat ovat lisääntyneet Tampereen läntisen kehätien eri aikasaavut-
ettavuusvyöhykkeillä, ja suhteellisesti voimakkainta kasvu on ollut 
kehätien välittömässä läheisyydessä (1 min. saavutettavuusvyöhyk-
keellä). 
 Moottoritietasoinen väylä on siirtänyt liikennettä pois Tampereen 
läntisen kehätien sisäpuolella erityisesti Pirkkalassa, mikä on osaltaan 
mahdollistanut asukasmäärien kasvun yhdyskuntarakenteen jalan-
kulku- ja joukkoliikennevyöhykkeillä. 
 Parantuneet ja sujuvammat yhteydet palvelevat kunta- ja aluekeskusten 
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5  Ympäristövaikutusten arviointi 
5.1  Meluhaitat 
Hankkeen suunnittelun aikana meluselvityksiä tehtiin tiesuunnitelmien yhtey-
dessä. Meluselvitykset eivät kuitenkaan olleet keskenään vertailukelpoisia mm. 
erilaisista lähtöaineistoista johtuen, joten Tiehallinto teetti koko alueen katta-
van meluselvityksen vuonna 2002 (Vt 3 läntinen kehätie, meluselvitys). Jälki-
arviointityössä on hyödynnetty tätä meluselvitystä. Alkuperäisiä tiesuunni-
telmien yhteydessä laadittuja meluselvityksiä ei ole ollut käytettävissä. 
 
Hankkeen toteuttamisen jälkeinen melutilanne pohjautuu vuonna 2017 toteu-
tetun EU-meluselvityksen tietoihin (Liikennevirasto 2017). 
 
Melutilanne ennen hanketta 
 
Melutilanne ennen hanketta (v. 2001) on esitetty raportissa ”Vt 3 läntinen kehä-
tie, meluselvitys”. Silloin päiväajan yli 55 dB (LAeq) melualueelle jäi 408 asukasta, 
kolme loma-asuntoa ja yksi päiväkoti.  
 
Ennen hanketta Tampereen läntisellä kehätiellä oli yksi n. 200 m pituinen melu-
valli Pirkkalan Pakkalankulman kohdalla Tampereen läntisen kehätien pohjois-
puolella.  
 
Ennuste melutilanteesta hankkeen toteuttamisen jälkeen (vuonna 2020) 
 
Ennen hankkeen toteuttamista laadittujen melumallinnusten perusteella melul-
le altistuvien asukkaiden määrä kasvaisi ennustetilanteessa vuonna 2020 noin 
puolella (813 asukkaaseen), jos tielle ei toteutettaisi uusia meluntorjuntaratkai-
suja. Ennustetilanteessa melulle altistuvien asukkaiden määrä arvioitiin vuoden 
1999 väestötietojen pohjalta. Melulle altistuvien asukkaiden määrän ennuste-
tusta kasvusta johtuen tiesuunnitelman sekä vuonna 2002 laaditun meluselvi-
tyksen yhteydessä Tampereen läntiselle kehätielle suunniteltiin useita uusia 
meluseiniä- ja valleja. Vuoden 2002 meluselvityksen mukaan tiesuunnitelman 
mukaisten meluesteiden toteuttamisen jälkeen melulle altistuvia asukkaita olisi 
yhteensä 710 asukasta ennustevuonna 2020. Meluselvitysraportissa ehdotettiin 
lisäksi muutoksia tiesuunnitelman meluntorjuntaratkaisuihin seuraaviin kohtei-
siin: 
 
 Tampereen Kalkku – meluesteiden korottaminen 2 metristä 3 metriin 
 Pirkkalan Turri/Rajaniemen eritasoliittymä – esteen korotus 1 metristä 
1,4 metriin 
 Pirkkalan Katajala – meluvallin jatkaminen 220 metriä itään 
 Pirkkalan Naistenmatka/Kyösti/Lepomoisio – uusi 3 metrin meluvalli 
620 metrin matkalle 
 Pirkkalan eritasoliittymä/Takamaa – tiesuunnitelmassa ehdotetusta 
meluvallista luopuminen 
 Linnakorpi–Sarankulma-väli – todettu tarve uudelle meluesteelle, mutta 
melulaskennoissa ei löytynyt ratkaisua, joka olisi parantanut melu-
tilannetta asuinalueilla 
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 Sarankulma/Härmälän asuinalue – todettu tarve uudelle meluesteelle, 
mutta ei esitetty toimenpiteitä. 
Näiden muutoksien toteuttamisen arvioitiin laskevan melulle altistuvien asuk-
kaiden määrää 73 asukkaalla, jolloin melualueella asuisi ennustetilanteessa 
enää 637 asukasta.  
 
Toteutunut melutilanne hankkeen toteuttamisen jälkeen (vuonna 2017) 
 
Toteutunut melutilanne on vuonna 2017 tehdyn EU-meluselvityksen mukaan 
huonompi kuin hankkeen suunnitteluvaiheessa arvioitiin. Arviointi perustuu 
vuoden 2002 meluselvityksen ja vuoden 2017 EU-meluselvityksen meluvyöhyk-
keissä havaittaviin eroihin. Toteutunut melutaso on monin paikoin suurempi kuin 
vuonna 2002 ennustettu. Yli 55 dB:n meluvyöhyke ulottuu nykyisin myös 
ennustettua laajemmalle alueelle. 
 
Vuoden 2017 EU-meluselvityksen mukaisten meluvyöhykkeiden perusteella 
Tampereen läntisen kehätien yli 55 dB melualueelle jää nykyisin yli 8000 
asukasta. Väestötiedot on saatu SYKEn ja Tilastokeskuksen YKR-aineistosta. Jo 
vuonna 2017 melulle altistuvien määrä oli noin kymmenkertainen verrattuna 
melulle altistuvien ennustettuun määrään vuonna 2020. 
 
Ennustettua huonompi melutilanne on seurausta useammasta eri tekijästä. 
Merkittävä tekijä on vuoden 2002 melumallinuksessa käytetty yleissuunni-
telmavaiheen liian pieni liikennemääräennuste. Meluselvitys on todennäköisesti 
tehty ennen kuin tarkempia liikenne-ennusteita on ollut hyödynnettävissä. 
Jälkeenpäin tiedetään, että uudemmatkaan hankkeen suunnitteluaikana käyte-
tyt liikenne-ennusteet eivät ole vastanneet toteutunutta. Lisäksi vuonna 2002 
tehdyssä meluselvityksessä tarkasteltiin melua sekä melulle altistuvia asuk-
kaita ainoastaan 300 metrin etäisyydellä Tampereen läntisestä kehätiestä. Jos 
meluselvitys olisi ulotettu laajemmalle alueelle, olisi melulle altistuvien 
asukkaiden määrä ollut todennäköisesti ilmoitettua suurempi sekä silloisessa 
nykytilanneanalyysissa että ennusteissa hankkeen toteuttamisen jälkeen. 
 
Tampereen läntisen kehätien läheisyyteen on kohdistunut myös uutta asuin-
rakentamista, joka on kasvaneen liikennemäärän seurauksena jäänyt melu-
alueelle. 
 
Tampereen läntisen kehätien melua on pyritty vähentämään suunnitelluilla 
meluntorjuntaratkaisuilla. Tiesuunnitelmassa esitetyistä meluntorjuntaratkai-
suista ei ollut saatavilla yksityiskohtaista tietoa esteiden sijainneista ja 
korkeuksista. Näin ollen ei voida olla varmoja, onko kaikki suunnitellut rakenteen 
toteutettu. Tampereen läntiselle kehätielle on kuitenkin rakennettu useita melu-
seiniä- ja valleja. Nykyisten melusuojausrakenteiden sijainnit on esitetty 
kuvassa 50. Rakennettujen meluseinien ja -vallien mahdollinen painuminen on 
saattanut heikentää niiden estevaikutusta.  
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Tarkastelu meluselvityksen lähtökohdista 
 
Epätarkkuutta nykyisten melulle altistuvien asukkaiden määrässä aiheutuu 
YKR-aineiston ruutukoosta (250x250 m), sillä aineiston avulla asukkaita ei voida 
laskea rakennuskohtaisesti. Lisäksi EU-meluselvityksessä melutaso ilmoitetaan 
päiväajan iltatunneilla painotetun keskiäänitason Lden avulla, kun taas aiemmas-




Kuva 50. Nykyinen melutaso Tampereen läntisen kehätien ympäristössä 
sekä 3-tielle rakennettujen meluntorjuntaratkaisujen sijainnit.  
EU-meluselvitys © Liikennevirasto 2017, Tierekisteri © 
Väylävirasto 2019, taustakartta © Maanmittauslaitos 2019. 




 Hankkeen toteuttaminen on ennustetun mukaisesti lisännyt Tampereen 
läntisen kehätien aiheuttamaa melua, sillä nopeusrajoitus on noussut ja 
liikennemäärät kasvaneet. Yli 55 dB:n meluvyöhyke ulottuu nykyisin 
laajemmalle kuin mitä ennustettiin hankkeen suunnitteluvaiheessa. 
 Melua on pyritty vähentämään suunnitelluilla ja toteutetuilla melun-
torjuntaratkaisuilla. 
 Hankkeen toteuttaminen on lisännyt melulle altistuvien asukkaiden 
määrää enemmän kuin hankkeen suunnittelun aikana ennustettiin 
johtuen epätäsmällisistä liikennemääräennusteista. 
 Uutta asuinrakentamista on kohdistunut nykyiselle melualueelle. 
 Liikenteen siirtyminen Tampereen läntiselle kehätielle on voinut vähen-
tää liikennemelua toisaalla. 
 
5.2  Pohja- ja pintavedet 
Pohjavedet  
 
Hankkeen suunnittelun aikana vaikutuksia pohjavesiin arvioitiin yleissuunnit-
teluvaiheessa. Sekä Soppeenmäen kohdalle että Pitkäniemen eritasoliittymän 
kohdalle esitettiin pohjaveden suojausten rakentamista jo yleissuunnitelmissa. 
Pohjavesivaikutusten arvioinnissa on hyödynnetty hankkeesta laadittuja yleis-
suunnitelmia ja pohjaveden suojausten kuvauksia sekä Pirkanmaan alueen 
vesiensuojelun toimenpideohjelmaa ja vesilaitosten, ympäristöhallinnon ja tien-
pidon pohjaveden laadun seurannan tuloksia. 
 
Hankealueen pohjavesialueet (Epilänharju-Villilä B, Ylöjärvenharju ja Maatialan-
harju) kuuluvat ELY-keskuksen pohjaveden tilan seurannan piiriin. Yksi pohja-
vesialue (Ylöjärvi) kuuluu kemiallisen tilan perusseurannan piiriin (vedenotto, 
laatu) ja kaksi pohjavesialuetta kemiallisen tilan toiminnallisen seurannan piiriin 
(Epilänharju-Villilä B (vedenotto, laatu, tiesuola) ja Maatialanharju (tiesuola)). 
Ylöjärven pohjavesialueella (kauempana hankealueesta) on perusseurannan 
pisteen lisäksi kaksi muuta seurantapistettä. Näistä pohjavesialueista 
Ylöjärvenharjulla Saurion vedenottamon ympäristössä (ei hankealueen lähellä) 
on käynnissä mittava maaperän kunnostushanke ja myös Epilänharju-Villilä B:n 
pohjavesialueella on kunnostettu ympäristöä lähellä Mustalammin veden-
ottamoa.  
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Kuva 51. Hankkeen alueen pohjavesialueet. Violetilla värillä on esitetty 
pohjavesialueiden nimet ja sinisellä värillä liittymien nimet. 
Kaikilla hankealueen pohjavesialueilla pohjaveden määrällinen tila on hyvä. 
Kaikki hankealueen pohjavesialueet on luokiteltu Pirkanmaan vesienhoidon 
toimenpideohjelmassa vuosille 2016-2020 pohjaveden laadun riskialueiksi. 
Kemiallisen tilan osalta huonoksi on luokiteltu Epilänharju-Villilä B:n pohja-
vesialue, muut alueet on luokiteltu hyväksi.  
 
Pohjavedessä havaitut pilaavat aineet ovat usein peräisin vanhasta jo lopetta-
neesta toiminnasta. Uudet riskiä aiheuttavat teollisuus- ja riskitoiminnot on 
usein ohjattu maankäytön suunnittelun avulla pohjavesialueiden ulkopuolelle 
tai haitallisia vaikutuksia pohjaveteen pyritään estämään suojelutoimenpiteillä. 
Tienpidossa käytettyjä pohjaveden suojelutoimenpiteitä ovat esimerkiksi 
vaihtoehtoisten liukkaudentorjunta-aineiden käyttö tai pohjaveden suojauksen 
rakentaminen. Pirkanmaan vesienhoidon toimenpideohjelman mukaan Maatia-
lanharjulla pohjaveden laadullista tilaa heikentävä aine on kloridi ja riskitekijät 
ovat liikenne, pilaantuneet maa-alueet, pintavesivaikutus sekä teollisuus. 
Epilänharju-Villilä B:n pohjaveden laadullista tilaa heikentäviä aineita ovat 
trikloorieteeni, tetrakloorieteeni, 1,2-dikloorieteeni, 1,2-dikloorietaani sekä 
kloridi ja riskitekijä on teollisuus. Ylöjärvenharjulla pohjaveden laadullista tilaa 
heikentäviä aineita ovat trikloorieteeni, tetrakloorieteeni, öljyjakeet (C10-40), 
BAM sekä kloridi ja riskitekijät ovat teollisuus, pilaantuneet maa-alueet sekä 
torjunta-aineet.  
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Valtioneuvoston asetuksen (1040/2006) mukaan pohjaveden kloridipitoisuuden 
ympäristölaatunormia (25 mg/l) ei saa ylittää. Pirkanmaan ELY-keskus tekee 
ympäristöhallinnon pohjavesiseurantojen lisäksi tienpidon pohjavesiseurantaa 
kahdella hankealueen pohjavesialueella: Maatialanharjulla ja Epilänharju-Villilä 
B:llä. Nämä pohjavesialueet sijaitsevat lähellä Pitkäniemen eritasoliitty-
mää. Molemmilla alueilla kloridipitoisuudet ovat ympäristölaatunormin  
(25 mg/l) tuntumassa tai jonkin verran sen yli. Maatialanharjulla Maatialan 
vedenottamon kloridipitoisuudet ovat viime vuosina olleet lähellä 25 mg/l:n 
tasoa. Kloridipitoisuuden trendi on ollut pitkäaikaisesti nouseva. Epilänharju-
Villilä B:llä Mustalammin vedenottamon kloridipitoisuudet ovat olleet viime 
vuosina 35 mg/l tasolla. Kloridipitoisuudet nousivat 10 mg/l vuonna 2014 ilmei-
sesti merkittävästi lisääntyneen vedenoton seurauksena. Kloridipitoisuuden 
trendi on ollut pitkäaikaisesti nouseva. 
 
Pohjaveden suojauksia on hankkeessa toteutettu Ylöjärvenharjulla Soppeen-
mäen kohdalla ja Epilänharju-Villilä B:llä ja Maatialanharjulla Pitkäniemen eri-
tasoliittymän kohdalla. Soppeenmäen suojaus valmistui vuonna 2008 (hank-
keen 2. vaiheen urakkaosa B (Kalkku-Soppeenmäki)) ja Pitkäniemen eritaso-
liittymän suojaus valmistui vuonna 2006 (hankkeen 1. vaihe, SRU). Molemmat 
suojaukset rakennettiin nykyisen kloridisuojauksen tasoisina (aikaisemmin 
vastaava pohjaveden suojauksen taso oli vaativa kloridisuojaus). Soppeenmäen 
suojaus on luiskasuojaus. Pitkäniemen suojaus on osittain luiskasuojaus ja 
osittain betonikaiteen/teräskaiteen ja sadevesiviemäröinnin yhdistelmä.  
 
Soppeenmäen suojauksen kattavuuden voidaan arvioida olevan kohtuullinen, 
koska se ulottuu pohjaveden varsinaisen muodostumisalueen rajalle saakka.  
 
Pitkäniemen eritasoliittymän suojaus on ulotettu pohjaveden suojauksen 
kuvauksen mukaan vettä läpäisemättömien maalajien rajan yli (suojauskartassa 
esitetyt keltaiset rajat), ei kuitenkaan pohjaveden varsinaisen muodostumis-
alueen tai pohjavesialueen rajalle saakka (suojauskartassa esitetyt siniset 
rajat). Suojauksen kuvauksesta ei ilmene millaisiin selvityksiin perustuen suojat-
tava alue on rajattu pohjaveden varsinaista muodostumisaluetta suppeam-
maksi.  
 
Pohjaveden suojausrakenteiden lisäksi Pitkäniemen eritasoliittymään on toteu-
tettu kattava hulevesiviemäriverkosto, jonne valumavesiä tiealueelta (ritilä-
kaivot) ja pohjaveden suojaukselta kerätään. Tiesuunnitelmassa on todettu, että 
tiealueen pohjavedet johdetaan pohjavesialueen ulkopuolelle Pyhäjärven 
Haikanlahteen.  Myllypuron hulevesikuormitusta koskevassa erillisessä selvi-
tyksessä on kuitenkin todettu, että osa tievesistä imeytyy todennäköisesti 
(osuuksilla, joissa pohjaveden suojausta ei ole rakennettu) tien luiskien ja ojan 
pohjan läpi tierakenteeseen. Pohjarakenteessa virtaavien vesien hallittua johta-
mista varten tierakenteeseen on toteutettu aivan Pitkäniemen eritasoliittymän 
pohjoispuolelle vinottainen savisulku ennen Pitkäniemen eritasoliittymää. 
Savisululla ohjataan laajalta valuma-alueelta (jopa 120 ha) hulevedet ulos tie-
penkereestä ja edelleen laskutusaltaaseen. Laskeutusaltaasta vedet johdetaan 
edelleen Myllypuroon. On mahdollista, että osa kloridipitoisista vesistä kulkeu-
tuu Maatialanharjun pohjavesialueen hyvin vettä läpäisevien maalajien alueelle 
ja edelleen pohjaveteen.  
 
 








Kuva 52. Pitkäniemen eritasoliittymän pohjaveden suojauksen kuvaus, 
suunnitelmakartta pohjaveden suojauksen toimenpiteistä. 
Selvityksen yhteydessä mitattiin tiepohjasta purkautuvasta vedestä korkeita 
(150 mg/l) kloridipitoisuuksia. On mahdollista, että osa kloridipitoisista vesistä 
kulkeutuu Maatialanharjun pohjavesialueen hyvin vettä läpäisevien maalajien 
alueelle ja edelleen pohjaveteen. 
 
Rakentamisen aikana pohjaveden suojauksen rakentamissuunnitelman mukai-
set salaojaputket on korvattu suotosalaojalla (sepeli+suodatinkangas). Sala-
ojien muuttaminen on hyväksytetty Pirkanmaan ympäristökeskuksessa. Suoto-
salaojan voidaan arvioida olevan salaojarakennetta vaikeammin kunnossa-
pidettävä. Esimerkiksi salaojarakenteen huuhteleminen tukkeutumistilanteissa 




 Hankkeessa rakennettiin vaativimman tason pohjaveden suojaukset 
Soppeenmäen kohdalle (Ylöjärvenharjun pohjavesialue) ja Pitkäniemen 
eritasoliittymän kohdalle (Maatialanharjun ja Epilänharju-Villilä B:n 
pohjavesialue) 
 Pitkäniemen eritasoliittymän kohdalla pohjaveden suojausta ei ulotettu 
pohjaveden varsinaisen muodostumisalueen rajalle saakka. Tie on 
kohdassa toteutettu louherakenteella, mikä on riski kloridipitoisien 
vesien kulkeutumiselle suojatun alueen ulkopuolelta vettäläpäisevien 
maalajien alueelle. 
 Osa kloridipitoisista hulevesistä imeytyy tien luiskien ja ojien kautta tien 
rakenteeseen. Louherakenteen kuivatusvedet puretaan tien reunaojaan 
Pitkäniemen eritasoliittymän pohjoispuolella. On mahdollista, että osa 
kloridipitoisista hulevesistä kulkeutuu Maatialanharjun pohjavesialueen 
vettä läpäisevien kerrosten alueelle.  
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 Ylöjärvenharjun Ahveniston vedenottamolla (Soppeenmäen suojaus) ei 
ole havaittu veden laatunormeja ylittäviä kloridipitoisuuksia. 
 Sekä Maatialanharjun Maatialan vedenottamolla että Epilänharju-Villiä 
B:n Mustalammin vedenottamolla (Pitkäniemen eritasoliittymän 
suojaus) on havaittu pohjaveden laatunormit (25 mg/l) ylittäviä kloridi-





Pintavesien osalta hankkeen merkittävimmät vaikutukset ovat kohdistuneet 
Myllypuron ja Vihnusjärven pintavesien vedenlaatuun. Hankkeen vaikutuksia 
Myllypuroon ja Vihnusjärveen on selvitetty vuonna 2012 erillisessä selvityk-
sessä ”Tampereen läntinen kehä, Myllypuron hulevesikuormitus”. Myllypuro 
kuuluu valtakunnalliseen lehtojensuojeluohjelmaan ja Natura-alueeseen (koodi 
FI0345001). Myllypurosta on suojeltu kaksi kilometriä pitkä puronvarsilehto-
osuus, jonka pinta-ala on noin 20 ha. Vihnusjärvi on tärkeä pintavesi veden-
hankinnalle. Vihnusjärven vettä imeytetään Nokian Vesi Oy:n toimesta teko-
pohjavedeksi Viikinharjuun. Lisäksi Vihnusjärven vettä rantaimeytyy Maatilan-
harjun pohjavesiesiintymään. 
 
Myllypuron ja Vihnusjärven kloridikuormituksen vähentämiseksi tehtiin jo hank-
keen suunnittelun alkuvaiheessa päätös hulevesiviemäreihin kerättyjen tiehule-
vesien johtamisesta Pyhäjärveen. Tampereen läntisen kehän hulevesiä 
koskeneen erillisselvityksen vesinäytteiden ja kuormitus- ja vesimäärälaskel-
mien perusteella valtaosa vesistä ei kuitenkaan päädy hulevesiviemäriverkos-
toon, vaan ne imeytyvät tien luiskien ja ojien läpi tierakenteeseen. Vedet 
purkautuvat tierakenteesta välittömästi Pitkäniemen eritasoliittymän pohjois-
puolella. Purkautuneet vedet johdetaan laskeutusaltaan kautta Myllypuroon, 
joka laskee Vihnusjärveen.  
 
Tierakenteesta purkautuvan veden laatua tutkittiin Tampereen läntisen kehän 
hulevesiä koskeneessa erillisselvityksessä vuonna 2012. Vesinäytteitä otettiin 
toukokuun 2012 loppupuolella. Yksi vesinäyte laskeutusaltaasta otettiin joulu-
kuussa 2011. Tutkimusten mukaan Pitkäniemen eritasoliittymän pohjoispuolella 
olevaan laskeutusaltaaseen tulevan ja sieltä poistuvan veden kloridipitoisuudet 
ovat korkeat. Kloridipitoisuus oli toukokuussa 2012 laskeutusaltaaseen tule-
vasta ja sieltä poistuvasta vedestä noin 70 mg/l ja joulukuussa 2011 laskeutus-
altaasta otetussa vesinäytteessä 150 mg/l. Myllypuron veden kloridipitoisuus 
oli ennen laskeutusallasta 16 mg/l ja laskeutusaltaan jälkeen 21 mg/l (näytteet 
toukokuussa 2012). Tutkimustulosten perustella todettiin, että louheraken-
teesta tulee laskeutusaltaan kautta kloridikuormitusta Myllypuroon. 
 
Tampereen läntisen kehän hulevesiä koskeneessa erillisselvityksessä esitettiin 
kloridipitoisten vesien pumppaamista laskeutusaltaasta Pyhäjärveen johtavaan 
hulevesiverkostoon Myllypuroon ja Vihnusjärveen kohdistuvan kloridikuormi-
tuksen pienentämiseksi. 
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5.3  Liikenteen tuottamat päästöt 
Päästölaskelmissa on käytetty VTT:n julkaisemia liikenteen päästöjen yksikkö-
päästöarvoja (LIPASTO) sekä TALLI-liikennemallilla arvioituja liikenteen siirty-
misestä aiheutuneita ajokilometrisuoritteita. Liikenteen siirtymä perustuu 
skenaariotarkasteluun, joka on tehty liikennemallin nykytilanteen (KVL 2015) 
liikennekysyntään perustuen. 
 
Siirtyvän liikenteen suorite verkolla on noin 17 miljoonaa ajoneuvokilometriä 
vuodessa, josta raskaiden osuus on arvioitu olevan 2 % ja yhdistelmien osuus 
3 %. Liikenteen suoritteesta aiheutuu verkolle 12,6 tonnia typen oksideja, 
0,6 tonnia hiukkasia, 0,7 tonnia palamattomia hiilivetyjä, 2 809 tonnia hiilidioksi-
dia sekä 9,2 tonnia häkää. Näistä päästöistä aiheutuu noin 165 000 euron 
vuotuiset kustannukset. 
Taulukko 3. Tampereen läntisen kehätien seudullinen päästövaikutus. 
  
Kevyet ajoneuvot Raskaat ajoneuvot Ajoneuvoyhdistelmät 
Yhteensä 






(t/v) 4,8 4 202 1,6 1 407 6,1 5 333 12,6 
Hiukkaset 
(t/v) 0,5 36 662 0,0 1 856 0,1 3 826 0,6 
HC  
(t/v) 0,4 13 0,1 2 0,2 6 0,7 
CO2  
(1000 t/v) 2,2 86 093 0,1 5 493 0,5 20 778 2,8 
CO  
(t/v) 8,4   0,2   0,6   9,2 
Yhteensä   126 970   8 757   29 942 165 669 
 
 
5.4  Tieinfrastruktuurin päästöt 
Hankkeen suunnitteluvaiheessa päästöjen osalta arvioitiin ainoastaan liiken-
teen päästöt, ei tieninfrastruktuurin rakentamisen päästöjä. Tieinfrastruktuurin 
päästövaikutusten laskemiseen ei ole Väyläviraston ohjeistusta. Päästövaiku-
tusten laskemista on kuitenkin selvitetty aikaisemmin muutamissa Liikenne-
viraston selvityksissä (Tien- ja radanpidon hiilijalanjälki (38/2011)) ja esimerkki-
tarkasteluissa. Tieinfrastruktuurin päästövaikutukset aiheutuvat rakentami-
sesta, käytöstä, kunnossapidosta sekä käytöstä poistosta (kuva 53). Liikenteen 
päästöt eivät sisälly tieinfrastruktuurin päästöihin. Liikenneviraston aiemman 
selvityksen mukaan maantieliikenteen vuosipäästöt (noin 7 milj. tCO2/v (2011)) 
ylittävät maantieinfrastruktuurin päästöt moninkertaisesti (noin 0,5 milj. tCO2/v 
(2011)). Tieinfrastruktuurin päästöt olivat siis noin 7 % liikenteen päästöistä. Tie-
infrastruktuurin ja liikenteen päästöjä on arvioitu Liikenneviraston aiemmassa 
selvityksessä käyttäen PAS 2050-standardin (PAS 2050, Publically Available 
Specification 2050:2008, Specification for the assessment of the life cycle 
greenhouse gas emissions of goods and services (British Standards Institution)) 
























Kuva 53. Tienpidon prosessijaottelu elinkaaren yli. Tieinfrastuktuurin
  päästövaikutukset aiheutuvat rakentamisesta, käytöstä, 
  kunnossapidosta sekä käytöstä poistosta.
Tieinfrastruktuurin päästöihin vaikuttavat eniten rakennusmateriaalien valmis-
tuksessa syntyneet päästöt. Etenkin pohjanvahvistuksissa, meluesteissä ja sil-
loissa käytetään raaka-aineena huomattavat määrät betonia ja terästä, joiden 
valmistus aiheuttaa suhteellisen suuret päästövaikutukset. Liikenneviraston 
aiempien selvitysten mukaan päästöjen kannalta keskeisimmät materiaalit 
(betoni, teräs, asfaltti) tuottavat noin 60 % päästöistä, hankkeen kuljetukset hie-
man yli 20 % päästöistä, työkoneet hieman yli 10 % päästöistä ja muut rakenta-
misen päästölähteet noin 5 % päästöistä. Päästövaikutusten yksityiskohtaista 
arviointia varten (LCA-laskenta) tulisi laskijalla olla käytettävissään yksityis-
kohtainen inventaario mm. hankkeen rakentamisessa käytettyjen materiaalien 
määristä ja niiden tuotannon ominaispäästöistä sekä materiaalien kuljetuksista 
hankkeelle ja rakentamisessa käytettyjen koneiden ja laitteiden käyttötunneista 
ja polttoaineen ominaiskulutuksesta. Näin tarkkaa tietoa hankkeesta ei usein ole 
saatavilla, joten päästövaikutusten arvioinnissa joudutaan käyttämään yleis-
tettyä tietoa tuotteiden ja materiaalien päästökertoimista. Liikenneviraston ai-
emmissa laskelmissa on kokeiltu hankkeiden panospohjaista päästölaskentaa, 
jossa on käytetty lähtötietona hankkeen määrälaskelmaa ja materiaalien ja 
tuotteiden yksikköpäästöarvoja (esimerkiksi kgCO2/m3 tai kgCO2/m tai kgCO2/
kpl). Tästä hankkeesta ei ollut käytettävissä päästövaikutusten laskentaa varten 
määrälaskelmaa, kuten esimerkiksi tiesuunnitelman määräluettelo.
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Tieinfrastruktuurin päästövaikutusten arviointi tehtiin tässä arvioinnissa hank-
keen rakentamisesta käytössä olleisiin tietoihin sekä Liikenneviraston aiempien 
selvitysten mukaisiin arvioihin moottoritien tieinfrastruktuurin päästöistä. 
Moottoriteiden rakennustavat ja pohjarakenteet eivät juuri Suomen oloissa 
poikkea toisistaan, kun niitä tarkastellaan tällä päästölaskennan tarkkuus-
tasolla. Arvioinnissa käytettiin valtatie 3 Jutikkala-Kulju moottoritien rakenta-
miselle Liikenneviraston aiemmassa selvityksessä laskettua ominaispäästö-
kerrointa 46 tCO2/km/v. Kyseinen indikaattori sisältää väylän rakentamisesta 
aiheutuneet CO2-päästöt ja 100 vuoden tarkastelujakson aikana syntyvät käytön 
ja kunnossapidon CO2-päästöt, kaikki yhteensä jaettuna 100 vuodelle. Käytet-
tyyn arvoon tulee suhtautua varauksella, sillä ominaispäästökertoimen 
laskennassa (vuonna 2011) tehtiin tietopuutteista johtuen runsaasti rajauksia 
eikä valtatie 3 Jutikkala–Kulju moottoritiehankkeen ja Tampereen läntinen kehä 
hankkeen eroavaisuuksista ollut käytettävissä tarkkoja tietoja.  
 
Tampereen läntinen kehätie -hankkeessa rakennettiin kokonaisuudessaan noin 
21 km pitkä osuus moottoritietä. Pituuden ja ominaispäästökertoimen perus-
teella arvioituna hankkeen tieinfrastruktuurin päästöt ovat noin 966 tCO2/v. 
Tampereen läntisen kehätien vuoden 2019 liikennesuoritteen perusteella (ha: 
233 milj.autokm/v, ras: 9 milj.autokm/v, yhd: 13 milj. autokm/v) lasketut liiken-
teen hiilidioksidipäästöt ovat 52 milj.kgCO2/v. Näin ollen tieinfrastruktuurin 





Tieinfrastruktuurin päästöihin vaikuttavat eniten materiaalien valmistuksessa 
syntyneet päästöt. Etenkin pohjanvahvistuksissa, meluesteissä ja silloissa 
käytetään raaka-aineena huomattavat määrät betonia, sementtiä ja terästä, 
joiden valmistus aiheuttaa suhteellisen suuret päästövaikutukset. Tieinfra-
struktuurin päästöjen jakautuminen tienpidon prosesseittain valtatie 3 Jutik-
kala–Kulju-moottoritiehankkeessa on esitetty kuvassa 54 (Tien- ja radanpidon 
hiilijalanjälki (38/2011)).  
 
Jutikkala-Kulju moottoritiehankkeessa toteutettiin moottoritietä 36 kilometriä, 
ramppeja 20 kilometriä, kevyen liikenteen väyliä 17,6 kilometriä ja yksityisteitä 
35,2 kilometriä. Tampereen läntisen kehätien hankkeessa toteutettiin moottori-
tietä 21 kilometriä (58 % vertailukohteen tiepituudesta), 11 eritasoliittymää, 
ramppeja 33 kilometriä (165 % vertailukohteen ramppipituudesta) ja muita teitä 
ja katuja yhteensä 20 kilometriä (62 % vertailukohteen ramppipituudesta). 
Edellä esitettyjen määrien perusteella voidaan arvioida, että laskennassa 
käytetty ominaispäästökerroin aliarvioi jonkin verran Tampereen läntisen kehä-
tien tieinfrastruktuurin hiilidioksidipäästöjä. Erityisesti iso eritasoliittymien 
määrä nostaa todennäköisesti tieinfrastruktuurin hiilidioksidipäästöjä, koska 
silloissa materiaaleina käytettyjen betonin ja teräksen hiilidioksidipäästöt ovat 
suuret. Tampereen läntisen kehätien hankkeen rakentamisesta on kuitenkin 
aiheutunut vain osa edellä esitetyistä päästöistä, koska kyseessä oli paranta-
mishanke, jossa parannettiin 2-kaistainen valtatie 2+2-kaistaiseksi moottori-
tieksi ja kokonaan uusina toteutettiin vain 5 eritasoliittymää.  
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Kuva 54. Moottoritien tieinfrastruktuurin päästövaikutusten jakautuminen, 
esimerkkilaskelma valtatie 3 Jutikkala–Kulju-moottoritie-
hankkeesta. © Liikennevirasto 2011. 
5.5  Maisemalliset ja kaupunkikuvalliset 
vaikutukset 
Tampereen läntisen kehätien toteuttaminen on muuttanut luonnonmaisemaa ja 
vaikuttanut kaupunkikuvan muotoutumiseen koko tiejaksolla sen eri kehittämis-
vaiheiden mukaisesti. Tien laaja maastokäytävä yhdessä meluntorjuntaraken-
teiden kanssa sekä eritasoliittymät muodostavat merkittävän esteen niin 
virkistyskäytön kuin ekologisten yhteyksien kannalta. Eritasoliittymät ovat 
maisemakuvan kannalta hallitsevia, laajoja alueita. Estevaikutusta on pyritty 




Kuva 55. Näkymä Lakalaivan länsipuolelta Partolan suuntaan, meluesteet 
peittävät näkymiä tien pohjoisreunalla. © Google Maps 2019. 
 25
Päästöjen jakautuminen prosesseittain on esitetty kuvassa 3. Prosesseista pohjanvah-
vistus, teiden korjaukset ja parannukset sekä muu kunnossapito aiheuttavat 60 % tien-
pidon kokonaispäästöistä.
Pohjanvahvistus on tässä suurin yksittäinen päästölähde. Noin 90 % pohjanvahvistuk-
sen päästöistä syntyy materiaalien valmistuksen aikana, ja tästä voidaan edelleen erot-
taa suurimmaksi tekijäksi betonin valmistus. Betonia kului tarkasteltavalla tieosuudella 
pengerp aluihin ja paalulaattoihin rakennusvaiheessa suuri määrä (lähes 100 000 ton-




























Kuva 3. Päästöjen jakautuminen prosesseittain moottoritien (Jutikkala–Kulju)
                               tienpidossa.
Elinkaaren pääprosesseittain jaoteltuna noin 57 % päästöistä syntyy rakentamisvai-
heessa, noin 12 % käytössä ja noin 31 % kunnossapidossa. 
Päästöt voidaan jaotella myös materiaaliperäisiin, työkoneiden ja kuljetusvälineiden 
käytöstä aiheutuviin sekä käytön aikaisesta energiankulutuksesta aiheutuviin päästöi-
hin. Tässä jaottelussa materiaalien valmistuksen aiheuttamat päästöt kattavat 49 % 
kokonaispäästöistä, työkoneet ja kuljetukset 39 % ja valaistus 12 %. Kokonaispääs-
töjen jakautuminen prosesseittain päästöjen alkuperän mukaan on esitetty kuvassa 4.
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Kuva 56. Puusilta ja metsäinen tiemaisema Pikku-Ahvenistontien kohdalla. 
© Google Maps 2019. 
 
Kuva 57 A ja B. Ilmakuva ja rinnevarjostus tuovat esille maisemarakenteen 
Tampereen läntisen kehätien ympäristössä. Vasemmassa kuvassa 
harjut erottuvat selkeästi kuvassa, Teivaalanharju Ylöjärven 
Soppeenmäessä ja Maatialanharju Pitkäniemen eritasoliittymän 
länsipuolella. Oikeassa kuvassa maaston topografia vaihtelee 
paljon myös Pirkkalan kohdalla. © Maanmittauslaitos 2019. 
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Kuva 58 A-C. Ilmakuvat vuosilta 1966 ja 1995 (© Oskari / Tampereen kaupunki 
2019) sekä ilmakuva nykytilanteesta (© Maanmittauslaitos 2019) 
osoittavat maisemassa ja maankäytössä tapahtunutta muutosta 
Soppeenmäen ja Kalkun välillä; ennen tien rakentamista, yksiajo-
rataisena ja kaksiajorataisena. Viljelyalueet ovat vähitellen väisty-
neet metsityksen ja maankäytön alta. 
 
 
Kuva 59 A-C. Pitkäniemen eritasoliittymän paikka ja ympäristössä tapahtuneet 
muutokset ilmakuvissa v. 1966, 1995 ja 2011. Eritasoliittymän hallit-
sevuus avoimen vesistömaiseman äärellä ja harjun ylityskohdassa 
on kasvanut voimakkaasti. Maaveräjänlahtea on täytetty eritaso-
liittymän rampin ja Mustalammen alikulkukäytävälle johtavan 
kevyen liikenteen väylän vuoksi. © Oskari/Tampereen kaupunki 
2019. 
 





Kuva 60 A-C. Rajasalmen ja Lakalaivan välisen alueen maiseman ja maankäytön 
kehitys, ilmakuvat vuodelta 1966 ja 1995 (© Oskari/Tampereen 
kaupunki 2019) ja nykytilanne (© Maanmittauslaitos 2019). Metsä-
alueita ja peltoja on rakennettu ja asutuksen lomaan työntyvät 
viherkiilat ovat kaventuneet. Tieympäristö on muuttunut edelli-
sestä vaiheesta selvästi kaupunkimaisemmaksi yritysrakenta-
minen määrän voimakkaasti kasvettua. 
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Tampereen läntien kehätie sijoittuu Ylöjärven ja Pitkäniemen välillä alueelle, 
jossa on seudullisesti ja maakunnallisesti merkittäviä virkistysalueita 
ja -yhteyksiä ja yhteystarpeita. Alue on aikaisemmin ollut pääosin metsäistä 
luonnonmaisemaa. Tampereen läntisen kehätien pohjoispäässä, Ylöjärven 
Soppeenmäessä sijaitseva Teivaalanharju on sekä arvokas geologinen muodos-
tuma että valtakunnallisesti arvokas maisema-alue. Kantatienä 65 jatkuva tie-
yhteys on katkaissut yhtenäisen harjun. Natura 2000 -verkostoon kuuluva 
Myllypuron luonnonsuojeluale sijoittuu Tampereen läntisen kehätien itäpuo-
lelle, suojelualue rajautuu eteläosastaan lähelle Pitkäniemen eritasoliittymää. 
Tampereen läntisellä kehätiellä ei ole ollut suojelualueeseen maisemallista 
vaikutusta. Pirkkalan Rajaniemen ja Lakalaivan välillä on myös tärkeitä maa-
kunnallisia ja seudullisia virkistysalueita ja yhteystarpeita, jotka ulottuvat 
Tampereen läntisen kehätien eteläpuolelta Pyhäjärven ranta-alueelle. Ilma-
kuvatarkastelun avulla hahmottuvat maisemassa ja luonnonympäristössä 
tapahtuneet muutokset. 
 
Maisemallisesti merkittävä kohde Tampereen läntisellä kehätiellä on Raja-
salmen vesistöylitys. Siltojen rakentaminen on aiheuttanut myös tarvetta 
pengertää lisää Haikanlahden ranta-aluetta sillan molemmissa päissä. Sillat 
ovat laaja rakenteellinen kokonaisuus, mutta Pyhäjärven eri suunnista katsoen 
sopeutuvat ne kuitenkin maisemaan hyvin. 
 
Kuva 61. Rajasalmen sillat valtatieltä 12 Nokian Edenin kohdalta katsot-
tuna. Sillat eivät juuri erotu kaukomaisemassa. Parhaiten siltoja 
voi tarkastella Pyhäjärven vesialueelta käsin. © Google Maps 
2019. 
 
Kuva 62. Näkymä Rajasaaresta Nokian suuntaan. © Google Maps 2019. 
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Tieympäristö on suurelta osin suljettua ja metsäistä tieltä ympäröivään maise-
maan katsoen. Merkittävin avoin maisematila on Pyhäjärveen rajautuvalla 
osuudella, jossa tie ja siltarakenteet näkyvät ympäröivästä maisemasta ja tieltä 
avautuu pitkä ja laaja näkymä järvimaisemaan. Metsäisten jaksojen lisäksi tien 
ja maankäytön välissä on metsäistä suojavyöhykettä tai istutettuja meluvalleja, 
jotka lieventävät tien haittavaikutusta lähellä olevien asuinalueiden elinympä-
ristön viihtyisyyteen. Kasvillisuuden kehitys ja puuston kasvu ovat edesautta-
neet tierakenteiden sopeutumista vähitellen ympäröivään maastoon ja maise-
maan. Tiehen rajautuva, tielle näkyvä maankäyttö on pääosin yritystoimintaa ja 
rakennusmassat suuria ja tien mittakaavan mukaisia. Maankäytön luonteen 




Tiekäytävä muodostaa visuaalisen ja toiminnallisen esteen mm. virkistyskäytön 
kannalta. Merkittävimmät maisemalliset muutokset ovat kohdistuneet maise-
mallisesti ja geologisesti arvokkaaseen Teivaalanharjuun, Maatialanharjuun ja 
Pyhäjärven vesistömaisemaan sekä Haikanlahden ja Maaveräjänlahden ranta-
alueisiin Rajasalmen sillan ympäristössä. Kaupunkikuvallisesti suurin muutos on 
tapahtunut Pirkkalan taajaman kohdalla, jossa yritystoiminta rajaa näkyvästi 
Tampereen läntisen kehätien vartta ja vahvistaa taajaman näkyvyyttä.  
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6  Hyöty-kustannusanalyysi 
6.1  Arvioinnin lähtökohdat ja aiemmat 
tarkastelut 
Tampereen läntisen kehätien yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia on arvioitu 
1980-luvulta lähtien. Näissä tarkasteluissa on käytetty erilaisia menetelmiä ja 
selvitysten tarkkuustaso on vaihdellut suuresti. Seuraavassa on kuvattu hank-
keen hyöty-kustannussuhteen muutoksia vuosina 2000–2005.   
 
Tampereen läntisen kehätien koko hankeen rakentamiskustannuksiksi oli 
arvioitu vuonna 2002 hankekortissa 114 miljoonaa euroa ja hyöty-kustannus-
suhteeksi 2,9. Tammikuussa 2003 (päivätty 30.1.2003) valmistui asiantuntija-
selvitys, jossa on arvioitu Tampereen läntisen kehätien vaikutuksia tarkemmin. 
Selvityksessä päädyttiin koko hankkeen osalta hyöty-kustannussuhteeseen 3,3. 
Lukeman kasvaminen perustui lähinnä aikakustannussäästöjen nousuun, joka 
aiheutui liikennemäärien ennustettua voimakkaammasta kasvusta ja vaiku-
tusarviointien tarkentumisesta. Hankkeen rakentamiskustannusten arvio ei ole 
muuttunut. 
 
Vuoden 2003 selvitystä on vuoden 2004 lopussa laajennettu laskemalla myös 
pelkän toisen vaiheen kannattavuus. Selvityksessä on arvioitu, että 1. vaiheen 
toteuttamisen jälkeen 2. vaiheen toteutumattomat hyödyt kasvavat 8 % vuo-
dessa vuoteen 2012 saakka ja sen jälkeen 4 % vuodessa vuoteen 2020 saakka, 
jos hanketta ei toteuteta. Tiehallinnon ajokustannuslaskentaohjeen mukaan 
Tampereen läntisen kehätien 2. vaiheen hyöty-kustannussuhteeksi laskettiin 
5,2. TTS:n hankekortissa (päivitetty 19.1.2005) on koko hankkeen hyöty-
kustannussuhteeksi esitetty aiempien laskelmien mukainen 3,3. Toisen vaiheen 
arvioiduksi hyöty-kustannussuhteeksi on esitetty 4,5–5. 
 
Perusteena hyöty-kustannussuhteen kasvulle hankkeen toista vaihetta arvioi-
taessa oli, että osa vaiheen 1 hyödyistä jää saamatta, jos vaihetta 2 ei välittö-
mästi toteuteta, koska liikenne jonoutuu pullonkaulojen takia myös vaiheen 1 
rakennetulla osuudella. 
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Kuva 63. Hankkeen hyöty-kustannussuhteen vaihtelu vuosina 1998–2005 
tehdyissä selvityksissä.  
Hankkeen suunnittelu- ja toteutusaikana maanrakentamisen kustannuksissa 
tapahtui merkittävä nousu. Kustannusten kehitystä kuvataan maanrakennus-
kustannusindeksillä (MAKU). Kuvassa 64 on esitetty indeksien muutokset hank-
keen toteutusaikana. Hankkeen alusta 2003 vuoteen 2005 MAKU-indeksi kasvoi 
noin 12 pistettä ja vuodesta 2005 hankkeen valmistumiseen 2009 noin 25 
pistettä. Kokonaisuudessa hankkeen rakentamisen aikana kustannustaso on 
muuttunut noin 30–40 %. Hankkeen kustannusarvio määriteltiin tienrakennus-
indeksin 122,6 tasossa (MAKU 2000).  
 
 
Kuva 64. Kuluttajahintaindeksi (KHI), rakennuskustannusindeksi (RKI) ja 
maarakennuskustannusindeksi (MAKU) vuosina 2005–2009. © 
Tilastokeskus 2019. 
Vuonna 2004 Rambollin toimesta valmistui muistio, jonka tavoitteena on ollut 
tuottaa kansantajuista ja havainnollista esittely- (päätöksenteko) materiaalia 
hankkeen vaikutuksista. Muistio tukeutuu Risto Murron ja Harri Vitikan sekä 
Hanna Kaleojan ja Riikka Sallin selvityksien tuloksiin. Muistiossa todetaan Risto 
Murron ja Harri Vitikan ”Vt 3 Tampereen läntinen kehätie, Liikenteelliset ja 
yhteiskunnalliset vaikutukset” olevan tekninen selvitys hankkeen yhteiskunta-
taloudellisista vaikutuksista ja että Hanna Kaleojan ja Riikka Sallin ”Läntisen 
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ohikulkutien toteuttamisen liikenteelliset vaikutukset” on puhdasoppinen 
verkollinen tarkastelu hankkeen liikenteellisistä vaikutuksista. 
 
Muistion mukaan hankkeen vuotuisiksi yhteiskuntataloudellisiksi säästöiksi on 
arvioitu 15-16 miljoonaa euroa, josta aikakustannussäästöt linjaosuudella ovat 
10,2 miljoonaa euroa, aikakustannussäästöt liittymissä 1,2 miljoonaa euroa, 
ajoneuvokustannussäästöt 2,3 miljoonaa euroa ja onnettomuuskustannus-
säästöt 2,9 miljoonaa euroa. Kunnossapitokustannusten on arvioitu kasvavan 
0,2 miljoonaa euroa ja päästökustannusten 0,06 miljoonaa euroa. Edellä 
mainituista hyödyistä aikakustannukset linjaosuudella, ajoneuvokustannukset, 
sekä kunnossapito- ja päästökustannukset ovat laskettu IVAR-ohjelmalla. 
Liittymien aikakustannussäästöjen laskentaan on käytetty tukena myös Synchro 
-simulointiohjelmaa. Onnettomuuskustannussäästöjen laskentaan on käytetty 
TARVA-ohjelmaa.  
 
IVAR-ohjelmiston liittymämalleja on kehitetty viimeisen viiden vuoden aikana 
vastaamaan paremmin simulointiohjelmistojen antamia tuloksia. Nykyään on 
tyypillisempää, että yhteysväliä (liittymät mukaan lukien) tarkastellaan koko-
naisuudessaan IVAR-ohjelmistolla. Vanhan ja uuden kannattavuuslaskelman 
tuloksia tarkastellessa keskeinen tuloksiin vaikuttava ero on julkisen talouden 
hyötyjen raportointi. Aikaisimpien tarkastelujen aikaan ajoneuvokustannuksissa 
käytettiin verotonta ajoneuvokustannusta, kun nykyään verot ovat mukana 
laskelman ajoneuvokustannusrivillä, mutta ne esitetään laskelmassa negatiivi-
sena hyötyeränä omalla rivillään. Verojen erottelu omaksi rivikseen kannatta-
vuuslaskelmassa tuli käyttöön Liikenneviraston uusimman tiehankkeen 
arviointiohjeen myötä vuonna 2013. 
 
Suunnitteluvaiheen hankearvioinnin tulokset on esitetty erilaisissa raporteissa 
vaihtelevalla tarkkuudella. Hankkeen 30 vuoden pitoajan hyöty-kustannus-
laskelmassa hankkeen tuottamat hyödyt on laskettu yhteen yhdeksi hyötyeräksi 
alla esitetyn laskelman mukaisesti.  
 
VT, 3, Tampereen läntinen kehätie (laskelma 2004, Ramboll)  
     




vaihe 1 Koko hanke  Erikseen vaihe 2 
 M€ M€  M€ 
     
Investoinnit 61,3 117,0  61,3 
 Rakentaminen 57,0 114,0  57,0 
 Rakentamisen aikaiset 
korot 4,3 3,0  4,3 
     
Ajokustannussäästöt 65,5 379,9  314,3 
     
Jäännösarvo 3,3 6,6  3,3 
     
HYÖDYT YHTEENSÄ 68,8 386,5  317,6 
     
     
HK-suhde 1,1 3,3  5,2 
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6.2  Kannattavuuden uudelleenarviointi 
Menetelmien soveltaminen 
 
Hankkeen hyöty-kustannussuhteen uudelleenlaskennassa hyödynnettiin hank-
keen pitoajan ensimmäisen 10 vuoden toteumatietoa liikenteen kehittymisestä 
ja rakennuskustannusten toteumasta. Uudelleenarvioinnissa käytettiin myös 
uusia arviointimenetelmiä, laskentamalleja sekä ohjeistusta. Uudelleenarvioin-
nissa laskennalliset hyödyt ja kustannukset palautettiin hankkeen avausvuoden 
toteutuneeseen indeksitasoon.   
 
Tässä selvityksessä Tampereen läntisen kehätien parantamisen kannattavuutta 
arvioitiin kolmella toisistaan poikkeavalla menetelmällä, jotka ovat seuraavat: 
 
IVAR-laskelma: Hankkeen tuottamat hyödyt on laskettu IVAR3-ohjelmistolla. 
Liikenne-ennusteeksi on valittu ennuste, joka vastaa vertailuverkon välitys-
kyvyn maksimia. Tampereen läntisen kehätien tapauksessa ennuste vastaa 
nykytilanteen (2019) liikennemäärää. Menetelmässä ei ole otettu huomioon 
liikenteen siirtymistä johtuvia seudullisia vaikutuksia.  
 
IVAR-laskelma ja puolikkaan sääntö: Menetelmässä on huomioitu liikenteen 
siirtymät Tiehankkeiden arviointiohjeen (Liikenneviraston ohjeita 13/2013) 
mukaisella menetelmällä. Siirtyvän liikenteen hyödyt on laskelmassa lisätty 
IVAR-laskennassa saatuihin hyötyihin. Siirtyvän liikenteen osuus Tampereen 
läntisen kehätien parantamisen seurauksena on noin 30 %. Menetelmässä on 
hyödynnetty liikennemallia vain siirtyvän liikenteen määrän arvioinnissa. Mene-
telmä ei selitä todellisia seudullisia matka-aika- ja ajosuoritemuutoksia.  
 
TALLI-liikennemalliin perustuvat seudulliset suoritteet: Menetelmässä on 
laskettu kannattavuuslaskelman aika- ja ajokustannukset seudullisista suorite-
muutoksista. Muutokset on laskettu liikennemallissa tehdyllä sijoittelulla. Myös 
päästövaikutukset on laskettu seudulliseen suoritteeseen perustuen. Liikenne-




Tiesuunnitelman tarkistuksen yhteydessä arvioitu rakentamiskustannus oli 
114 miljoonaa euroa. Hankkeen ensimmäiseen vaiheen määräraha valtiolta oli 
57 miljoonaa euroa ja toisen vaiheen sama 57 miljoonaa euroa. Rakentamis-




Uudelleenarvioinnissa hankkeen tuottamat matka-aikakustannukset arvioitiin 
sekä IVAR-ohjelmistolla että TALLI-liikennemallilla. Matka-ajan arvo perustuu 
Liikenneviraston julkaisemiin yksikköarvoihin. Arvioinnissa tarkasteltiin Tampe-
reen läntisen kehätien yhteysvälin matka-aikahyötyjä sekä siirtyvän liikenteen 
hyötyjä. IVAR-laskelmaan lisättiin siirtyvän liikenteen hyödyt Liikenneviraston 
ohjeistukseen perustuvalla puolikkaan säännön menetelmällä. TALLI-liikenne-
mallilla arvioidut matka-aikakustannukset perustuvat seudullisen matka-
aikasuoritteen muutokseen ja pitävät sisällään kaikki hankkeen seudulliset 
vaikutukset.  
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IVAR3-ohjelmistolla lasketut yhteysvälille kohdistuneet matka-aikahyödyt 30 
vuoden pitoajalla ovat noin 290 miljoonaa euroa kevyiden ajoneuvojen osalta ja 
55 miljoonaa euroa raskaiden ajoneuvojen osalta. Kun kannattavuuslaskelmaan 
lisättiin väylälle siirtyvän liikenteen hyödyt, kevyiden ajoneuvojen hyödyt 
kasvoivat 300 miljoonaa euroa ja raskaiden ajoneuvojen hyödyt 63 miljoonaan 
euroon.  
 
Liikennemallilla tarkasteltuna matka-aikahyödyt jäivät merkittävästi pienem-
miksi johtuen osin siitä, että malli ei huomioi samalla tavalla liittymien tuottamia 
viivytyksiä. Ennustemallin matka-aikasuoritteeseen perustuvalla tarkastelulla 
kevyiden ajoneuvojen hyödyt olivat noin 200 miljoonaa euroa ja raskaiden ajo-
neuvojen hyödyt noin 43 miljoonaa euroa. 
 
Uudelleen arvioinnissa laskettiin IVAR3-ohjelmistolla hankkeen tuottamat 
vuotuiset hyödyt hankkeen avausvuotena. Avausvuotena vuotuiset aikasäästöt 
ovat noin 12,5 miljoonaa euroa vuodessa. Vuonna 2003 tehdyn selvityksen 
mukaan aikasäästöt olivat yhteensä 11,4 miljoonaa euroa. Vuoden 2003 laskel-
massa liittymien tuottamia aikakustannussäästöjä oli tarkasteltu liikenne-
simuloinnin avulla. Jälkiarvioinnissa aikasäästöjen laskenta tehtiin kokonaisuu-
dessaan IVAR3-ohjelmistolla. Arviointien tulokset ovat samaa suuruusluokkaa 




Myös ajoneuvokustannukset arvioitiin IVAR3-ohjelmistolla sekä TALLI-liikenne-
mallilla. IVAR-ohjelmistolla laskettuihin hyötyeriin lisättiin myös TALLI-mallilla 
arvioitu siirtyvän liikenteen vaikutus.  
 
IVAR-ohjelmistolla lasketut verot sisältävä kevyiden ajoneuvojen 30 vuoden 
pitoajan ajoneuvokustannussäästö yhteysvälillä on arvioitu olevan noin 
30 miljoonaa euroa ja raskaiden ajoneuvojen noin 51 miljoonaa euroa. Kun 
hyötyihin lisätään siirtyvän liikenteen hyödyt, kevyiden ajoneuvojen hyödyt 
kasvavat noin 34 miljoonaan euroon ja raskaiden ajoneuvojen 59 miljoonaan 
euroon.  
 
Liikennemallitarkasteluiden perusteella liikenne siirtyy käyttämään Tampereen 
läntistä kehätietä, vaikka ajoneuvosuoritteet kasvaisivat. Tämä tarkoittaa 
seudullisessa tarkastelussa, että hankkeen toteuttaminen aiheuttaa ajoneuvo-
kustannusten kasvua. Liikennemallitarkastelujen perusteella kevyiden ajo-
neuvojen verolliset ajoneuvokustannukset ovat 30 vuoden pitoaikana noin  
-23 miljoonaa euroa ja raskaiden ajoneuvojen noin -5,5 miljoonaa euroa.  
 
Eri menetelmillä saadut laskentatulokset eroavat merkittävästi toisistaan. 
Tämä johtuu siitä, että IVAR-ohjelmistolle laadittu laskelma ei ota huomioon, 
että ruuhkautumisesta kärsivä liikenne siirtyy käyttämään vaihtoehtoisia 
yhteyksiä. TALLI-mallissa ruuhkasta kärsivät siirtyvät käyttämään vaihto-
ehtoisia yhteyksiä, eikä palvelutaso ja matka-ajat pääse heikkenemään niin 
voimakkaasti tarkasteltavalla yhteysvälillä. Toisaalta hankkeen tuottama 
liikenteen siirtymä kasvattaa seudullista ajosuoritetta ja näin ollen hanke 
tuottaa seudullisesti enemmän ajokustannuksia.  
 
Uudelleen arvioinnissa laskettiin IVAR3-ohjelmistolla hankkeen tuottamat 
vuotuiset ajoneuvokustannusten säästöt hankkeen avausvuotena. Avaus-
vuotena vuotuiset ajoneuvokustannusten säästöt ovat noin 3,7 miljoonaa euroa 
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vuodessa. Vuonna 2003 tehdyn selvityksen mukaan ajoneuvokustannuksista 
saatavat säästöt olivat 2,3 miljoonaa euroa. Mikäli jälkiarvioinnissa lasketuista 
ajoneuvokustannus säästöistä otetaan vero-osuus pois jäljelle jää noin  




Päästökustannuksilla on vähäinen merkitys hankkeen kannattavuuden kannal-
ta. IVAR-tarkasteluiden perusteella Tampereen läntisen kehätien parantaminen 
tuottaa hyötyjä 30 vuoden pitoajalla noin 1 miljoonaa euroa. Hyödyt syntyvät 
pääosin ruuhkautumisen vähentymisestä. Liikennemallitarkastelujen perus-
teella seudullisesti lisääntynyt ajosuorite kasvattaa päästökustannuksia ja 
yhteiskuntataloudellinen tappio on noin 1,5 miljoonaa euroa. Päästökustannus-
ten ero johtuu ajosuoritteen kasvusta seudullisessa liikennemallitarkastelussa. 





Uudelleenarvioinnissa Tampereen läntisen kehätien onnettomuuskustannusten 
muutos laskettiin IVAR3-ohjelmistolla. Onnettomuuksien muutosta seudulli-
sesti voidaan tarkastella ainoastaan erittäin karkeiden onnettomuusriski-
arvioiden perusteella pohjautuen suoritteen muutokseen. Hankkeen tuottamat 




Kannattavuuslaskelman yhteenvedossa on esitelty kolmen erilaisen arvion 
hyöty-kustannuslaskelma. Kaikki laskelmat on tehty pääosin Liikenneviraston 
julkaiseman ohjeistuksen mukaisilla menetelmillä. Ennen hankkeen toteutus-
vaihetta koko hankkeelle arvioitiin hyöty-kustannussuhteeksi 3,3. Uudelleen-
arvioinnissa on käytetty uusia ohjeistuksia sekä uusia yksikköarvoja. Laskelman 
kustannukset on kuitenkin palautettu hankeen avausvuoden tasoon.  
 
TALLI-liikennemallilla laadittu seudullinen hyöty-kustannuslaskelma eroaa 
keskeisesti IVAR3-ohjelmistolla lasketuista laskentatuloksista. Seudullisessa 
laskelmassa keskeisin vaikutus on ajoneuvosuoritteen merkittävällä kasvulla, 
joka heikentää hankkeen kannattavuutta. Toisaalta liikennemallilla lasketut 
matka-aikasäästöt eivät huomioi IVAR3-ohjelmiston tarkkuudella liittymä-
parannusten tuottamia aikasäästöjä ja ruuhkautumisen vähenemää. Kannatta-
vuuslaskelma on esitetty taulukossa 4.  
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IVAR3-ohjelmistolla laskettuna hankkeen hyöty-kustannussuhde vastaa täysin 
aikaisemmin arvioitua arvoa. Aikaisemmassa arviossa on esitetty useammassa 
erillisessä muistiossa eri laskelmia. Vuotuisia hyötyjä oli aikaisemmin laskettu 
IVAR-ohjelmistolla ja liittymien hyötyjä tarkasteltu erikseen simulointien avulla. 
Laskentamenetelmä on ollut suoraviivainen ja se on jälkiarvioinnissa pystytty 
toistamaan. Yksikköarvojen muutokset ovat vaikuttaneet laskelman tuloksiin 
osin kasvattamalla joitain hyötyjä ja osin vähentämällä. Aikaisemmassa tarkas-
telussa esimerkiksi diskonttokorko on ollut korkeampi, mutta yksikköarvot ovat 
olleet ajoneuvokustannusten osalta suuremmat. Vuonna 2003 tehdyn tarkas-
telun ja nykyisten tarkasteluiden eroja on kuvattu luvussa 2.  
 
Liikenne-ennusteen toteuma on onnistuttu arvioimaan hyvällä tarkkuudella 
hankkeen ensimmäisille 10 vuodelle, poikkeuksena Sarankulman kohta. Erot 
aikaisemman ja jälkiarvioinnin liikenne-ennusteen välillä eivät ole olleet niin 
suuria, että sillä olisi merkittävää vaikutusta hankkeen hyöty-kustannus-
laskelmaan. Liikenne-ennusteen vaikutus kannattavuuslaskelmaan tulee 
kriittiseksi siinä vaiheessa, kun tarkastelun vertailuverkon välityskyky ylittyy ja 
haitat kasvavat eksponentiaalisesti. Aikaisempien selvitysten raportoinnissa ei 
ole kerrottu, miten tämä välityskyvyn loppuminen on käsitelty ja miten siirtyvän 
liikenteen hyödyt ovat laskettu mukaan kannattavuuslaskelmaan. Arviointien 
soveltuvuudesta on kerrottu luvussa 6.3.      
 
mentetelmä IVAR IVAR+ 1/2‐sääntö TALLI
Kannattavuus (H/K) 3,3 3,8 2,3
KUSTANNUS (K) 126,6 126,6 126,6
Suunnittelukustannukset 0,0 0,0 0,0
Hankkeen rakennuskustannukset 114,0 114,0 114,0
Rakentamisen aikainen korko 12,6 12,6 12,6
Välilliset ja vältetyt investoinnit 0,0 0,0 0,0
HYÖDYT (H) 419,2 475,2 295,0
Väylänpitäjän kustannukset -1,7 -1,7 -1,7
Kunnossapitokustannukset ‐1,7 ‐1,7 ‐1,7
Tienkäyttäjien matkakustannuks 290,4 334,0 177,0
Aikakustannukset 261,0 300,1 200,0
Ajoneuvokustannukset (sis. verot) 29,4 33,9 ‐23,0
Kuljetusten kustannukset 105,6 121,4 37,1
Aikakustannukset 54,6 62,8 42,6
Ajoneuvokustannukset (sis. verot) 51,0 58,7 ‐5,5
Turvallisuusvaikutukset 41,9 41,9 41,9
Onnettomuuskustannukset 41,9 41,9 41,9
Ympäristövaikutukset 0,7 0,9 -1,5
Päästökustannukset 0,7 0,9 ‐1,5
Vaikutukset julkiseen talouteen -23,4 -26,9 36,5
Polttoaine‐ ja arvonlisäverot ‐23,4 ‐26,9 36,5
Jäännösarvo 5,7 5,7 5,7
Jäännösarvo tarkasteluajan lopussa 5,7 5,7 5,7
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6.3  Arviointimenetelmien vertailu 
IVAR3-ohjelmistolla laadittu kannattavuuslaskelma 
 
Aikakustannusten ja ajoneuvokustannusten arviointi:  
 
IVAR3-ohjelmiston linjaosuuden ja liittymien viivytysmallit ottavat ruuhkautu-
misen vaikutukset huomioon. Liittymien viivytysmalleja on korjattu IVAR3-
ohjelmistoon liikennesimulointeihin perustuen 2017. Matka-aikaa tarkastellaan 
IVAR3-ohjelmistossa kuitenkin ainoastaan suppealla liikenneverkolla eikä 
kaikkia laajemmalla liikenneverkolla tapahtuvia liikenteen siirtymiä huomioida.  
 
Keskeisenä ongelmana IVAR3-ohjelmiston käytössä on, että vertailu tulee tehdä 
sekä vertailuvaihtoehdolle että hankeverkolle samalla liikenne-ennusteella, 
vaikka itse hankkeella on vaikutuksia liikenne-ennusteiden suuruuteen. IVAR3-
tarkastelussa ei myöskään voida käyttää sellaista liikenne-ennustetta, jota 
pienemmän kapasiteetin vertailuverkko ei pystyisi välittämään. Kummassakaan 
tapauksissa pelkän parannettavan tieosuuden tarkastelu ei ole riittävää.  
 
Seudullisesti merkittävässä hankkeessa, jossa liikenne-ennusteet laaditaan 
maankäyttöön perustuen liikennemallilla, hankkeen toteuttamien kasvattaa 
tarkasteltavan yhteysvälin kysyntää tai vertailuverkko ei pysty välittämään 
ennustettua liikenteen kasvua, joudutaan arvioinnissa käyttämään joko IVAR3-
ohjelmiston lisäksi muita menetelmiä tai tekemään tarkastelun kokonaan 
liikennemallilla. 
 
Liikenneturvallisuuden ja ympäristövaikutusten arviointi: 
 
Liikenneturvallisuusvaikutusten arvioiminen IVAR-tarkastelun tapaan ainoas-
taan parannettavalla tieosuudella on huomattavasti täsmällisempää, kun liiken-
neturvallisuuden parantumisen arvioiminen seudullisesti yleistetyn onnetto-
muusasteen ja seudullisen ajosuoritteen avulla. IVAR-ohjelmiston laskenta-
malleja on yhtenäistetty TARVA-ohjelmiston kanssa vuoden 2018 aikana. Mikäli 
siirtyvän liikenteen onnettomuusvähenemää halutaan tarkastella tarkemmin, 
joudutaan vertailemaan vaihtoehtoisten liikenneyhteyksien turvallisuutta 
tarkasteltavaan parannettavaan tieosuuteen.  
 
Kannattavuuslaskelmassa on arvioitu ympäristövaikutuksia päästö- ja melu-
kustannusten osalta. Melun osalta seudullinen tarkastelu on suuritöistä, mutta 
parannettavalle tieosuudelle on suunnittelun yhteydessä yleensä laadittu 
meluselvitys, ja haitankokijoista saadaan paikallisesti täsmällisiä tuloksia. 
IVAR3-ohjelmistolla ei arvioida haitankokijoiden määrää, mutta ohjelma laskee 
niille annettujen arvojen perusteella rahamääräisen vaikutuksen kannattavuus-
laskelmaan.  
 
Päästölaskelmien osalta IVAR3-ohjelmiston parametrit ovat vanhentuneita. 
IVAR3-ohjelmisto ottaa kuitenkin huomioon ruuhkautumisen ja ajonopeuden 
vaikutukset päästöihin. LIPASTO - Suomen liikenteen pakokaasupäästöjen ja 
energiankulutuksen laskentajärjestelmän yksikköpäästökertoimilla voidaan 
laskea päästöt ajosuoritteeseen perustuen. LIPASTOn yksikköpäästöarvot ovat 
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IVAR3:n arvoja uudempia. Seudulliseen ajosuoritteeseen perustuvassa tarkaste-
lussa ei kuitenkaan oteta huomioon liikenteen sujuvuuden ja nopeuden vaiku-
tuksia päästöihin, kuten IVAR-tarkastelussa.  
 
IVAR3-ohjelmistolla laadittu kannattavuuslaskelma, jossa sovellettu 
puolikkaan sääntöä 
 
Tiehankkeiden arviointiohjeen (Liikenneviraston ohjeita 13/2013) mukaan: 
Siirtyvän liikenteen hyödyt voidaan arvioida joko kaikki liikenteelliset muutokset 
kattavalla laajalla verkkotarkastelulla tai supistetussa tarkastelussa puolik-
kaan säännön avulla. Hankkeen toteuttamisesta riippuvan uuden kysynnän 
kasvusta aiheutuvan liikenteen hyötyjen arvioimisessa käytetään aina 
puolikkaan sääntöä. Tämä merkitsee, että uusi tai siirtyvä matkusta- ja tai 
kuljetus saavuttaa hyödyn, joka on puolet nykyisen liikenteen matkustajan tai 
kuljetuksen hyödystä. Laskentatavan lähtökohta perustuu oletukseen, että 
kysyntä kasvaa lähes lineaarisesti matkan kustannusten laskiessa 
 
Aikakustannusten ja ajoneuvokustannusten arviointi:  
 
Mikäli puolikkaan sääntöä käytetään kannattavuuslaskennassa, siirtyvä liiken-
nemäärä ei voi olla mukana IVAR-tarkastelussa, muuten hankkeen tuottamia 
hyötyjä lasketaan moneen kertaan. IVAR-tarkasteluun tulee erottaa liikenne, 
joka käyttäisi tarkastelukohteena olevaa tieosuutta, vaikka sille ei tehtäisi 
parannustoimenpiteitä. Puolikkaan säännön käyttäminen on IVAR-tarkastelun 
yhteydessä pakollista silloin, kun liikenne-ennusteet ylittävät vertailuverkon 
välityskyvyn, koska voidaan olettaa, että liikennemäärät eivät kasva suurem-
maksi kuin väylän välityskyky sallii. Vertailuverkon välityskyvyn ylittävä liikenne 
on hankkeesta johtuvaa siirtyvää liikennettä.  
 
Siirtyvä liikenne voidaan selvittää liikennemallitarkastelulla vertailemalla 
vertailuverkon ja hankeverkon liikenteen sijoittumista liikenneverkolle. 
Liikennemallissa liikenne suuntautuu tarkasteltavalle verkolle erilaisten 
sijoitteluparametrien mukaan erilaisissa malleissa. Liikenne siirtyy pääosin 
matka-ajan perusteella. Ongelmana on se, että koska siirtyvän liikenteen 
ennusteessa ei ole otettu huomioon kaikkia hyötyjä, joita IVAR-tarkastelussa on 
parannettavalle tieosuudelle laskettu, ei kaikkia hyötyjä välttämättä voida ottaa 
mukaan siirtyvän liikenteen hyötyjen laskentaan.  
 
Tampereen läntisen kehätien liikennemallitarkastelujen perusteella myös 
ajoneuvokustannukset osoittautuivat negatiivisiksi eli seudullisesti siirtyvä 
liikenne alkoi ajaa pidempiä matkoja, koska nopeammalla väylällä säästettiin 
matka-ajassa. Tästä syystä on kyseenalaista laskea siirtyvälle liikenteelle 
ajoneuvokustannuksien vähenemästä syntyviä hyötyjä, jos todellisuudessa 
pidempien matkojen ajamisesta on syntynyt kustannuksia.  
 
Liikenneturvallisuuden ja ympäristövaikutusten arviointi: 
Puolikkaan säännön käyttäminen ympäristö- ja liikenneturvallisuushyötyjen 
osalta ei ole suositeltavaa, koska liikennemallilla tehty ennuste siirtyvästä 
liikenteestä ei huomioi kyseessä olevia tekijöitä. Siirtyvän liikenteen ympäristö- 
ja liikenneturvallisuusvaikutukset tulee arvioida, joko liikennemallin ajosuorit-
teiden muutokseen perustuen tai jättää laskelman ulkopuolelle.  
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Liikennemalliin perustuva kannattavuuslaskelma 
 
Tampereen läntisen kehätien kannattavuuslaskelmassa on esitetty vaihto-
ehtoinen menetelmä, jossa IVAR-laskelman aika- ja ajoneuvokustannukset on 
korvattu liikennemallin aika- ja ajosuoritteiden muutokseen perustuvalla 
laskelmalla. Kaikilla menetelmillä laskettuna matka-aikakustannukset sekä 
ajokustannukset ovat keskeisimmässä roolissa hankkeen hyötyjä arvioidessa.    
 
Aikakustannusten ja ajoneuvokustannusten arviointi:  
 
Liikennemallissa hankkeen vaikutuksia voidaan tarkastella seudullisesti. 
Tampereen läntisen kehätien tapauksessa arvioitiin, että hanke ei vaikuta 
liikenteen kulkutapajakaumaan vaan tarkastelussa tutkittiin vain ajoneuvo-
liikenteen sijoittumista liikenneverkolle tilanteessa, jossa hanketta ei olisi 
toteutettu ja tilanteessa, jossa hanke on toteutettu. 
 
Liikennemallista saadaan laskettu keskimääräisen vuorokauden koko seudun 
ajoneuvoliikenteen matka-aikasuoritteet ja ajosuoritteet. Suoritteiden muutok-
set kertovat laajemmin, mikä vaikutus Tampereen läntisen kehätien paran-
tamisella on. Liikenne sijoitellaan EMME-ohjelmassa nopeimmalle reitille. 
Liikennemallitarkastelussa nopein ajoreitti on ainoa liikenteen suuntautumiseen 
vaikuttava tekijä, mikä Tampereen läntisen kehätien tarkastelussa tarkoitti 
ajoreittien pidentymistä, kun liikenne siirtyi käyttämään kehätien tarjoamaa 
nopeampaa, mutta pidempää yhteyttä.   
 
Liikennemallissa liittymien tuottamat viivytykset ovat kuvattu linkkien viivytys-
malleihin eivätkä ne kuvaa liittymien välityskykyä sillä tarkkuudella, että 
liittymäratkaisuilla olisi merkittävää vaikutusta liikenneverkon välityskykyyn. 
Näin ollen liikennemallitarkastelussa saadaan tarkasteltavalle yhteysvälillä 
huomattavasti suurempi välityskyky suhteessa IVAR-tarkasteluun. TALLI-
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7  Hankkeen toteutus ja kustannukset 
7.1  Toteutusaikana tehdyt muutokset 
Tampereen läntinen kehätie toteutettiin kahdessa vaiheessa ja molempien 
vaiheiden urakkatyyppinä oli ST-urakka. Toteutusvaiheiden ratkaisuiden lähtö-
kohtana olivat hyväksytyt tiesuunnitelmat. Ensimmäisen vaiheen tie-
suunnitelma oli laadittu ja hyväksytty ennen tilaajapuolen toteutusorgani-
saation muodostamista, mutta toisen vaiheen tiesuunnitelmaa (välillä Kalkku–
Ylöjärvi) laadittaessa toteutusorganisaatiolla on osaltaan ollut mahdollisuus 
arvioida suunnitelmaratkaisuja. 
 
Toteutusvaiheessa tehdyistä muutoksista merkittävin osa on tehty liikenteel-
listen tarpeiden sekä rakentamistaloudellisten perusteiden pohjalta. Ensim-
mäisen vaiheen toimenpiteistä muun muassa Kalkun eritasoliittymän ratkaisuja 
muutettiin merkittävästi tiesuunnitelman mukaisista toimenpiteistä ennen 
urakkakilpailua. Muutosten perusteina oli tiealueen kaventaminen ympäristö-
tekijöiden takia sekä toisaalta selkeämmän porttikohdan luominen kohtaan, 
jossa kaksi valtatietä ja kaupungin katuverkko liittyvät.  
 
Muut merkittävät ensimmäisen vaiheen muutokset tehtiin rakentamisen aikana 
ja nämä lähtivät urakoitsijan aloitteesta. Muutoksilla tarkennettiin katu-
järjestelyjä Pitkäniemen eritasoliittymän kohdalla sekä Rajasalmen siltojen 
toteutustapaa. Lisäksi osassa Säijän eritasoliittymän rampeista on käytetty 
vaihtoehtoisia perustamistaparatkaisuja. 
 
Ennen toisen vaiheen urakan käynnistymistä muokattiin Sarankulman eritaso-
liittymän järjestelyjä tiesuunnitelman mukaisesta ratkaisusta Pirkkahallin 
saavutettavuuden parantamiseksi sekä järjestelyiden paremman toimivuuden 
varmistamiseksi. Samoin Pikku-Ahveniston eritasoliittymässä sekundääritie 
vietiin päätien alitse päinvastoin kuin tiesuunnitelmassa taloudellisemman 
ratkaisun saavuttamiseksi. Lisäksi kantatien 65 eritasoliittymään lisättiin 
osittainen valo-ohjaus parantamaan toimivuutta.  
 
7.2  Kustannusten ennustettavuus 
Hankkeen molemmille vaiheille myönnettiin valtion budjetista 57 miljoonaa 
euroa eli yhteensä 114 miljoonaa euroa. Myönnetty määräraha riitti, eli hanke 
pysyi kustannusarviossaan huolimatta siitä, että alkuperäiseen hankkeeseen 
kuulumaton Linnakallion eritasoliittymä toteutettiin hankkeen yhteydessä. 
Hankkeen aikana rakentamisen kustannustaso nousi merkittävästi, mutta tämä-
kään ei aiheuttanut budjettiylityksiä.  
 
7.3  Korjaustarpeet 
Tampereen läntisellä kehätiellä on tehty kuivatusjärjestelmiin, pohjaveden 
suojauksiin sekä päällysteisiin kohdistuneita korjaustoimenpiteitä, joiden 
kokonaiskustannukset ovat olleet noin miljoona euroa. Hankkeen korjaus-
tarpeissa ei ole havaittu normaaleista pitoajoista poikkeavia kohteita lukuun 
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ottamatta Säijän ja Lentokentän eritasoliittymien risteyssiltoja. Näissä 
kohteissa on vanhaa risteyssiltaa jatkettu Tampereen läntisen kehätien 
toteuttamisen yhteydessä, eli vanhaa siltarakennetta on jätetty jäljelle. Tämän 
rakenteen osalta ei ole täyttä varmuutta siitä, saavutetaanko vaadittu pitoaika 
vai joudutaanko rakennetta korjaamaan arvioitua aikaisemmin. Vanhojen raken-
teiden osalta ei kuitenkaan olla törmätty merkittäviin ja yllättäviin korjaus-
tarpeisiin, vaan vanhojen rakenteiden käyttäytyminen on ollut pääpiirteissään 
tiedossa päätöksiä tehtäessä.  
 
7.4  Jäännösarvo 
Hankkeen suunnitteluvaiheessa jäännösarvo on määritelty yleiskertoimilla 
hankkeen investointikustannuksesta (25 %). Uudelleenarvioinnissa on eroteltu 
hankkeen betonirakenteet, joiden pitoaika on 50 vuotta, ja jäännösarvo on 
laskettu vain tälle osalle investointia. Jälkiarvioinnissa on tarkasteltu paran-
netun yhteysvälin 10 vuoden aikana toteutuneita korjaustarpeita.  
 
Tarkasteluiden perusteella parannetulla yhteysvälillä ei ole esiintynyt sellaisia 
korjaustarpeita, joiden perustella jäännösarvon määrittely tulisi muuttaa. 
10 vuoden aikana korjaustarpeet ovat olleen kustannuksiltaan noin 1 miljoonaa 
euroa. Korjauskustannuksilla ei ole merkitystä hankkeen kannattavuuden 
uudelleenarvioinnissa.  
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8  Päätelmät hankkeen arvioinnista 
8.1  Päätelmät toteutetun hankkeen 
tarkoituksenmukaisuudesta 
Tiesuunnitelman mukainen ratkaisu perustui ennustettuihin liikennemääriin 
sekä liikenteellisten vaikutusten arvioihin. Suunnitteluvaiheessa liikenteelliset 
ratkaisut määriteltiin lähtökohtaisesti riittämään vuoden 2030 ennustetilan-
teeseen. Liikennemäärien toteuma on ollut ennusteita merkittävästi suurempi 
erityisesti Lakalaiva–Sarankulma välillä. Tähän on osittain syynä ennustettua 
suurempi paikallisen liikenteen kasvu. Sarankulman kohdan välityskyvyn 
turvaamiseksi on jo nyt suunniteltu lisäkaistojen rakentamista. 3+3 -kaistaisesta 
toteutusratkaisusta on laadittu aluevaraussuunnitelma. 
 
Tampereen läntisen kehätien parantamisen yhteydessä on tehty sellaisia tekni-
siä ratkaisuja, jotka nostavat väylän välityskyvyn parantamisen kustannuksia. 
Erityisesti siltojen leventäminen on aikaisemman parannushankkeen ratkai-
suista johtuen hankalaa ja uusissa parannushankkeissa sillat joudutaan joissain 
tapauksissa rakentamaan uudestaan. 
 
Hanketta suunnitellessa tulee huomioida mahdolliset kehittämistarpeet myös 
pidemmälle tulevaisuuteen sekä arvioida erilaisia ennusteisiin liittyviä 
riskitekijöitä. Aikaisemmissa arvioinneissa ei ole laadittu kattavia herkkyys- ja 
riskiarvioita liittyen liikenne-ennusteisiin tai rakentamiskustannuksiin.  
 
Hanke toteutettiin pääosin tarkistettujen tiesuunnitelmien mukaisesti. Tiesuun-
nitelmaratkaisuihin tehdyt muutokset ennen rakentamista sekä rakentamisen 
aikana olivat liikenteellistä palvelutasoa parantavia toimenpiteitä. Toimenpiteet 
suunniteltiin rakentaja- ja tilaajaorganisaatioiden yhteistyöllä.  
Taulukko 5. Päätelmät hankkeen arvioinnista. Jälkiarvioinnissa käytetyt 
menetelmät on esitetty kunkin aihealueen arvioinnin yhteydessä 







Liikenne   
Liikenteen 
toimivuus 
Uusilla ja parannettavilla 
eritasoliittymillä ja päätien 
toisella ajoradalla ratkais-
taan liikenteen ruuhkautu-
minen ja liittymien 
toimivuusongelmat. 
Mikäli hanketta ei olisi toteutettu, kehä-
tien välityskyky olisi ylittynyt ja 
ruuhkautuminen aiheuttaisi merkittävää 
haittaa seudullisesti. Toisaalta Saran-
kulman kohdan välityskyky on jo nyt 
täyttymässä 10 vuoden jälkeen 
hankkeen avaamisesta. Hankkeen 






Uusilla ja parannettavilla 
eritasoliittymillä ja päätien 
toisella ajoradalla yhteydet 
kuntakeskuksiin ja muihin 
palveluihin paranevat 
merkittävästi. 
Yhteydet ajoneuvoliikenteelle ovat 
parantuneet ja matka-ajat pienentyneen 
merkittävästi. Kehätien parantamisella 
on ollut merkittäviä vaikutuksia Nokian 
ja Ylöjärven asukkaiden liikkumiselle. 
Hankkeen tavoitteet on saavutettu. 








100 km/h, jolloin matka-
ajat nopeutuvat. 
Nopeusrajoitus nostettiin 100 km/h. 
Matka-ajat ovat nopeutuneet. Hankkeen 




vähentävät vuodessa 0,41 
HEVA- ja 0,74 kuolemaan 
johtanutta liikenneonnetto-
muutta. Onnettomuus-
säästöt ovat vuodessa  
0,7 meuroa (v. 2006). 
Hankeen toteuttamisen jälkeen 
liittymissä tapahtuneet onnettomuuden 








Hankkeella on ollut myönteinen 
vaikutus matka-aikaan lentokentälle. 









verkon (Vt 3) yhteydet 
paranevat. 
Pitkän matkan liikenne käyttää pääosin 
kehätietä. Mikäli hanketta ei olisi 
toteutettu, Tampereen rantaväylän 
liikennemäärät olisivat nykytilanteessa 
merkittävästi suuremmat. Hankkeen 






mahdollistaa erittäin hyvän 
matka-ajan ennustetta-
vuuden ja ennusteen 
pitävyyden. 
Välityskyvyn parantaminen on lisännyt 
matka-ajan ennustettavuutta. Saran-
kulman kohdalla liikenne on alkanut 
ruuhkautumaan alle 10 vuotta hankkeen 
toteuttamisen jälkeen. Tavoitetta ei ole 






lisää väylän välityskykyä 
siten, että välityskyvyn 
puutteesta johtuvat 
ongelmat poistuvat. 
Välityskyvyn parantaminen on 
vaikuttanut merkittävästi kuljetusten 
matka-aikaan. Sarankulman kohdalla 
liikenne on alkanut ruuhkautua alle 10 
vuotta hankkeen toteutumisen jälkeen. 
Tavoitetta ei ole täysin saavutettu.  
 











toteuttamisen ja uusien 
yritysten sijoittumisen.  
Työpaikat ovat lisääntyneet kehätien eri 
aikasaavutettavuusvyöhykkeillä, ja 
suhteellisesti voimakkainta kasvu on 
ollut kehätien välittömässä läheisyy-
dessä (1 min. saavutettavuusvyöhyk-
keellä). Työpaikkamäärät ovat kasva-
neet erityisesti kaupan, teollisuuden ja 
rakentamisen toimialoilla. Hankkeen 








valtatie palvelee hyvin 
yhteyksiä kuntakeskuksiin 
ja kuntakeskusten välillä. 
Ruuhkautuneisuuden 
poistuminen lisää valtatien 
käyttöä ja siten vähentää 
liikennettä alempiasteiselta 
tieverkolta. Kehätien varsi 
muodostuu houkuttelevaksi 
yritysten sijoituspaikaksi. 
Kehätien varsi on muodostunut 
houkuttelevaksi yritysten sijoittumis-
paikaksi. Moottoritietasoinen väylä on 
siirtänyt liikennettä pois läntisen 
kehätien ”sisäkehältä” erityisesti 
Pirkkalassa, mikä on osaltaan 
mahdollistanut asukasmäärien kasvun 
yhdyskuntarakenteen jalankulku- ja 
joukkoliikennevyöhykkeillä. Hankkeen 
tavoitteet on saavutettu. 
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määriä ja liikenteen melu-
haittoja asutukselle. 
Meluntorjuntarakenteet on toden-
näköisesti toteutettu suunnitelmien 
mukaisesti, ja ne vähentävät melu-
haittaa. Melu leviää nykyisin kuitenkin 
laajemmalle alueelle kuin arvioitiin, ja 
melualueella asuu ennustettua 
enemmän asukkaita. Alempiasteisen 
tieverkon meluhaitat ovat toden-
näköisesti vähentyneet. Hankkeen 









ja Epilänharju-Villilä B:n 
pohjavesialue) estetään 
kloridipitoisten hulevesien 
kulkeutuminen pinta- ja 
pohjavesiin. 
Pinta- ja pohjavesissä on havaittu 
luonnontilaista korkeampia kloridi-
pitoisuuksia, jotka todennäköisesti 
johtuvat tiesuolauksesta. Pohjaveden 
ympäristölaatunormi ei täyty 
Maatialanharjun eikä Epilänharju-Villiä 
B:n pohjavesialueilla puutteellisesti 
suunnitellun pohjavesisuojauksen takia. 
Hankkeen tavoitteita ei ole täysin 
saavutettu. 
Maisema Toisen ajoradan toteutta-
minen leventää tietarkoi-
tuksiin käytettävää aluetta 
ja siten tien merkitys 





Kasvillisuuden kehittyminen on 
vähitellen parantanut tierakenteiden 
sopeutumista ympäristöön. 
Tieympäristö on pääosin luonnon-
mukainen. Osa tieympäristöstä on 
virkistys- tai suojametsää. Tieympäristö 
on taajamarakenteen läheisyydessä 
muuttunut selvästi kaupunkimaisem-
maksi yritysalueiden laajentuessa. 
Rakentamisen mittakaava sopii tie-
ympäristöön. Hankkeen tavoitteet on 
saavutettu. 
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9  Johtopäätökset 
Arviointimenetelmät ovat olleet hankkeen suunnitteluvaiheessa hyvin erilaisia 
tämän hetkisiin ohjeistuksiin ja menetelmiin verrattuna. Hankkeen suunnittelu-
vaiheen arviointien dokumentointi on tuottanut haasteita jälkiarvioinnin 
kannalta. Hankkeen vaikutuksia oli tutkittu laajasti, mutta varsinaista lopullista 
raporttia hankearvioinnista ei ole laadittu. Kannattavuuslaskelmaa on täyden-
netty ja päivitetty erillisillä muistioilla ja kommenteilla. Muistioiden perusteella 
on ollut hankala päätellä, mihin menetelmään lopullinen kannattavuuslaskelma 
perustuu ja mitkä kaikki eri tekijät laskelmassa on huomioitu. 
 
Tampereen läntisen kehätien suunnitteluvaiheen aikana laaditut arviot hank-
keen vaikutuksista sekä yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudesta ovat 
olleet suunnaltaan ja suuruusluokaltaan oikeita. Ainostaan Sarankulman koh-
dan liikennemäärien kasvu poikkeaa selkeästi ennustetusta ja kyseinen tieosuus 
on nykytilanteessa liikenteellisen välityskyvyn ylärajalla. Vaikka suunnittelu-
vaiheen tarkasteluissa oli tullut esille, että tieosuudella syntyy ruuhkatunteina 
merkittävää nopeuden alentumista ja osittaista ruuhkautumista jo ennuste-
vuotena 2020, ei raportoinnissa ole esitetty asiaa erityisen kriittisenä. Tämä 
herättää kysymyksen siitä, onko hankkeen tuottamaa välityskykyä ja palvelu-
tasoa mietitty suunnitteluvaiheessa riittävän pitkälle tulevaisuuteen. Hankkeen 
pitoajaksi on määritelty 30 vuotta, mutta suunnitteluvaiheessa osa tarkas-
teluista keskittyi 10 vuoden päähän hankkeen avausvuodesta.    
 
Liikenteen toteumatiedon perusteella (vuonna 2019) voidaan todeta, että 
Tampereen läntisen kehätien liikenteelliset tavoitteet on pääosin saavutettu 
ennustetun mukaisesti. Liikennemäärien kasvu Lakalaiva–Sarankulma välillä on 
kuitenkin ollut ennustettua huomattavasti suurempaa. Lakalaiva–Sarankulma 
välillä liikennemäärät ylittivät suunnitteluvaiheen vuoden 2030 ennusteen jo 
vuonna 2016. Raskaan liikenteen kasvusta ei ole esitetty erillistä ennustetta 
suunnitteluvaiheen raporteissa.   
 
Hankkeen tuottamat vuotuiset matka-aika- ja ajoneuvokustannushyödyt alka-
vat vähenemään liikenteen ruuhkautuessa uudelleen, kun hankkeen tuottama 
välityskyvyn ja väylän palvelutaso heikkenevät. Hankkeen tavoitteet on 
suunnitteluvaiheessa asetettu vähintään vuoteen 2030, mihin perustuen on 
laadittu vaikutusten arviointeja. Voimakas paikallisen liikenteen kasvu on 
ylittänyt jo Sarankulman kohdan liikenne-ennusteen ja väylän välityskyky on 
lähestymässä kriittistä rajaa. Välityskyvyn täyttyminen on jo käynnistänyt 
uusien hankkeiden suunnitteluprosessin liikenteen toimivuuden turvaamiseksi. 
Tältä osin voidaan todeta, että hanke ei ole ollut riittävä täyttämään toimi-
vuudelle asetettuja tavoitteita.  
 
Liikennemallitarkastelujen perusteella liikenne suuntautuu Tampereen ranta-
väylälle Tampereen läntisen kehätien palvelutason heikentyessä. Mikäli 
hanketta ei olisi toteutettu noin 6 500 ajoneuvoa vuorokaudessa siirtyisi 
Tampereen läntiseltä kehätieltä käyttämään Tampereen rantaväylää. Mikäli 
Tampereen rantaväylää ei olisi toteutettu, liikenteen siirtymä olisi noin 4000–
5000 ajoneuvoa vuorokaudessa.  
 
Liikenneturvallisuuden kannalta on saavutettu merkittäviä parannuksia 
erityisesti eritasoliittymiksi parannettujen tasoliittymien kohdalla. Tampereen 
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läntisen kehätien jälkiarvioinnissa oli haasteena hankkeen pitkä rakennusaika 
(2003–2008). Ennen ja jälkeen tarkasteluissa on paljon erilaisia pitkällä ajalla 
liikenneturvallisuuteen vaikuttavia tekijöitä, kuten ajoneuvojen turvallisuuden 
kehittyminen. Tarkasteluiden perusteella voidaan kuitenkin todeta, että henkilö-
vahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien määrä on vähentynyt huomattavasti 
liikennemäärien merkittävästä kasvusta huolimatta. Hankkeen rakentamisen 
viimeiseinä kahtena vuotena välillä 2007-2008 onnettomuudet tieosuudella 
lisääntyivät merkittävästi. Hankkeen valmistuttua henkilövahinko-onnetto-
muuksien määrä laski puoleen 16 onnettomuudesta 8 onnettomuuteen. Voidaan 
olettaa rakentamisella olleen merkittävä vaikutus liikenneturvallisuuden 
heikentymiseen.  
  
Seudullisesti hanke on liikennemallitarkasteluiden perusteella lisännyt Tampe-
reen seudun liikenteen ajosuoritetta. Liikenne siirtyy käyttämään Tampereen 
läntistä kehätietä matka-aikasäästöjen takia, vaikka ajettu matka olisikin 
pidempi. Tämä tuottaa seudullisessa tarkastelussa yhteiskuntataloudellisia 
kustannuksia. Toisaalta seudullinen matka-aikasuorite vähenee merkittävästi ja 
tämä tuo yhteiskuntataloudellisia hyötyjä hankkeen eduksi.  
 
Tampereen läntisen kehätien suunnitteluvaiheen arvioinnit aluekehityksen 
osalta näyttävät paikkatietoanalyysien perusteella pitävän paikkansa: Tampe-
reen läntisen kehätien varsi on muodostunut houkuttelevaksi yritysten sijoittu-
mispaikaksi (erityisesti kaupan, teollisuuden ja rakentamisen toimialoilla), 
moottoritietasoinen väylä on siirtänyt liikennettä pois Tampereen läntisen 
kehätien ”sisäkehältä” erityisesti Pirkkalassa, mikä on osaltaan mahdollistanut 
asukasmäärien kasvun yhdyskuntarakenteen jalankulku- ja joukkoliikenne-
vyöhykkeillä. Parantuneet ja sujuvammat yhteydet palvelevat kunta- ja alue-
keskusten välisiä yhteyksiä, mistä hyötyvät asukkaat, elinkeinoelämä ja seudun 
työmarkkinat. Maankäyttöön ja elinkeinoelämään kohdistuvia vaikutuksia 
voidaan arvioida useista eri näkökulmista. Hankkeen vaikutusta ei kuitenkaan 
aina pystytä erottamaan muusta seudullisesta kehityksestä varsinkaan silloin, 
kun hankkeen vaikutukset yltävät laajalle ja tarkasteluajanjakso on pitkä. 
Hyödyllisiä aineistoja ovat esimerkiksi väestö- ja työpaikkakehitykseen liittyvät 
tilastot, jotka ovat ajallisesti vertailukelpoisia. Aineistoja hyödynnettäessä on 
kuitenkin huomioitava, että tilastot päivittyvät muutamien vuosien viiveellä, 
jolloin tuoreinta tietoa ei aina ole käytettävissä.  
 
Toteutuneet Tampereen läntisen kehätien meluvaikutukset ovat olleet ennus-
tettua suuremmat. Meluvaikutusta ovat vähentäneet suunnitelmien mukaan 
toteutetut meluntorjuntaratkaisut. Hankkeen melutavoitteita ei ole täysin 
saavutettu johtuen melulaskennoissa käytetyistä epätäsmällisistä liikenne-
ennusteista ja suppeasta tarkastelualueesta. Mahdollisesti painuneet melu-
esteet eivät estä melun leviämistä yhtä tehokkaasti kuin on ollut tarkoitus. 
Nykyisen liikennemäärän ja rakennetut meluntorjuntaratkaisut huomioiden 
asutusta on kaavoitettu liian lähelle tietä. Maankäytön muutoksien ja väestö-
kehityksen huomioiminen melumallinnuksissa ja meluntorjuntarakenteiden 
mitoituksessa on kuitenkin haastavaa. 
 
Maatialanharjun Maatialan vedenottamolla sekä Epilänharju-Villiä B:n Musta-
lammin vedenottamolla on havaittu pohjaveden laatunormit (25 mg/l) ylittäviä 
kloridipitoisuuksia. Pitkäniemen eritasoliittymän kohdalla pohjaveden suojausta 
ei ulotettu pohjaveden varsinaisen muodostumisalueen rajalle saakka, ja 
selvitysten mukaan kloridipitoiset hulevedet pääsevät imeytymään tieraken-
teeseen ja sitä kautta ympäristöön. Sosiaali- ja terveysministeriö ei suosittele 
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pinta- tai pohjavesien käyttöä talousvetenä, jos kloridipitoisuus on yli 25 mg/l, 
koska kloridipitoinen vesi voi aiheuttaa putkistojen syöpymistä.  
 
Merkittävimmät maisemalliset muutokset ovat kohdistuneet maisemallisesti ja 
geologisesti arvokkaaseen Teivaalanharjuun, Maatialanharjuun ja Pyhäjärven 
vesistömaisemaan sekä Haikanlahden ja Maaveräjänlahden ranta-alueisiin 
Rajasalmen sillan ympäristössä. Tiekäytävä muodostaa visuaalisen ja toimin-
nallisen esteen mm. virkistyskäytön kannalta. 
 
Myllypuron ja Vihnusjärven pintavesissä on myös havaittu kohonneita kloridi-
pitoisuuksia. Hankkeen tierakenteet toteutettiin louherakenteina, jota pitkin tien 
luiskien ja ojien kautta imeytyvät maantien hulevedet kulkeutuvat melko isolta 
valuma-alueelta (120 ha) Pitkäniemen eritasoliittymän pohjoispuolen laskeu-
tusaltaaseen, josta ne on johdettu Myllypuroon ja edelleen Vihnusjärveen. 
Vuonna 2012 tehdyssä esiselvityksessä esitettiin kloridipitoisten vesien pump-
paamista laskeutusaltaasta Pyhäjärveen johtavaan hulevesiverkostoon Mylly-
puroon ja Vihnusjärveen kohdistuvan kloridikuormituksen pienentämiseksi. 
 
Yhteiskuntataloudellinen laskelma laadittiin hankkeen suunnitteluvaiheessa 
hyvin erilaisin periaattein kuin nykyisissä ohjeistuksissa. Jälkiarvioinnissa 
hyöty-kustannussuhde arvioitiin erilaisilla menetelmillä, jotka perustuvat kaikki 
nykyisiin ohjeistuksiin. Hankkeen suunnitteluvaiheessa hankkeen hyöty-kustan-
nussuhde vaihteli 2,9–3,3 välillä. Uudelleenarvioinnissa hyöty-kustannussuhde 
vaihteli 2,3–3,8 välillä. Hanke voidaan todeta kannattavaksi kaikilla tarkaste-
luilla. IVAR3-ohjelmistolla lasketut kannattavuuslaskelman tulokset ovat hyvin 
linjassa keskenään, vaikka yksikköarvot ja diskonttokorot ovat vuosien aikana 
muuttuneet. Siirtyvän liikenteen hyötyjen vaikutus kannattavuuslaskelmaan ei 
selviä aikaisemmista raporteista. Niiden hyötyjen huomioiminen ei ole yksiselit-
teistä myöskään nykyisen hankearviointiohjeen mukaisessa arviointimenette-
lyssä. Liikennemallilla ja IVAR3-ohjelmistolla saadaan järjestelmien sisäisistä 
malleista johtuen usein hyvin erilaisia arvioita hankkeen vaikutuksista. 
Liikennemallin tuloksissa liittymien viivytykset ja tarkasteltavan tieosan 
ruuhkautuminen eivät näy kannattavuuslaskelmassa niin suurena hyötynä kuin 
IVAR3-tarkastelussa. Toisaalta siirtyvän liikenteen käsitteleminen puolikkaan 
säännöllä kasvattaa vain IVAR3 -ohjelmalla laskettuja hyötyjä, mutta laskenta ei 
tuota tietoa siitä, miten liikenne todellisuudessa sijoittuu liikenneverkolle ja 
mitkä ovat seudulliset vaikutukset. IVAR-ohjelmisto ei ole yksin riittävä työkalu 
kaupunkiseutujen liikennehankkeiden yhteiskuntataloudellisten vaikutusten 
arviointiin.  
 
Arvioinnin kannalta on tärkeää tunnistaa kaikki hyöty- ja kustannuserät. Kaikki 
seudulliset vaikutukset eivät esimerkiksi ole positiivisia, vaikka hankkeen 
yhteysväliä tarkastellessa niin voitaisiin olettaa. Liikennemallitarkasteluissa 
liikenteen siirtyminen tapahtuu matka-aikasäästöihin perustuen kokonais-
taloudellisesti edullisimmalle reitille. Tämä ei kuitenkaan tarkoita, että kaikki 
yksittäiset hyötyerät laskelmassa olisivat positiivisia.  
 
Tampereen läntisen kehätien hankkeen toteuttaminen onnistuttiin viemään läpi 
tiesuunnitelmavaiheessa arvioidun kustannusarvion mukaisesti. Merkittävä 
tekijä kustannusarviossa pysymiseen on ollut tilaajan ja urakoitsijan välinen 
hyvä ja toimiva yhteistyö, jonka myötä on pystytty löytämään kohteita, joissa on 
ollut mahdollista säästää kustannuksissa sekä löytää vaihtoehtoisa ratkaisu-
tapoja. 
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Tampereen läntisen kehätien yhteiskuntataloudellinen laskelma poikkeaa 
monelta osalta nykyisestä ohjeistuksesta. Jälkiarvioinnin kannalta oli haastavaa 
arvioida, vaikuttavatko suunnitteluvaiheen arvioiden ja nyt tehdyn jälki-
arvioinnin välisiin eroihin virheelliset ennusteet, muuttuneet menetelmät vai 
eriävät lähtökohdat. Arviointimenetelmät kehittyvät jatkuvasti ja näin ollen on 
tärkeää, että menetelmät, taustatekijät ja yksikköarvot raportoidaan niin, että 
niitä voidaan tulevaisuudessa arvioida kriittisesti. Tämä mahdollistaa menetel-
mien arvioimisen ja kehittämisen. Läpinäkyvyyden parantamiseksi voitaisiin 
laatia hankearviointia varten vakioituja raportointipohjia tai taulukoita, joiden 
perusteella arvioija joutuu kuvaamaan kaikki hankkeiden vertailun kannalta 
keskeiset tekijät arvioinnin yhteydessä. 
 
Hankkeen pitoajan tavoitteiden määrittely 
 
Tampereen läntisen kehätien hankkeelle on esitetty suunnitteluvaiheen 
dokumenteissa selkeät tavoitteet, joiden toteutumista on tarkasteltu vaiku-
tusten arvioineissa. Hankkeelle asetettuja tavoitteita ei kuitenkaan ole sidottu 
tavoitevuosiin ja vaikutusten arvioinneissa on käytetty useita eri ennuste-
tilanteen tarkasteluvuosia. Pääosin tarkastelut oli tehty 10 vuoden päähän 
hankkeen valmistumisesta. Tarkasteluiden ja niistä tehtävien johtopäätösten 
kannalta olisi olennaista, että tavoitteet asetetaan selkeästi tarkasteltaville 
vuosille tai koko hankkeen pitoajalle. Jälkiarvioinnissa tuli ilmi, että suunnittelu-
vaiheen tarkasteluiden perusteella oli pääteltävissä, että jo 10 vuoden päästä 
yhteysvälillä tulisi ennusteen mukaan esiintymään nopeuden alenemaa 
huipputunnin aikana. On suositeltavaa, että jatkossa hankkeille asetettavat 
tavoitteet sidotaan tavoitevuosiin ja niiden toteutumista seurataan suunnittelun 
edetessä kriittisesti ja otetaan tarvittaessa tehdyt suunnitteluratkaisut 
uudelleen työn alle. Hankearviointiprosessia kannattaisi tehdä rinnan hankkeen 
suunnittelun kanssa, jolloin hankearviointimenettely voisi toimia työkaluna 




IVAR3-ohjelmisto ei yksinään riitä kaupunkiseutujen liikennehankkeiden arvioi-
miseen. IVAR3-laskelmien täydentäminen puolikkaan säännöllä ei anna riittävän 
täsmällistä kuvaa seudullisista vaikutuksista. Liikennemallien viivytysfunktiot 
eivät toisaalta tuota ruuhkautumisesta vertailukelpoisia arvoja IVAR3-tarkaste-
luiden kanssa. Lisäksi liikennemalleissa on myös isoja eroja mallien ja 
verkkokuvauksen tarkkuudessa kaupunkiseuduista riippuen. Lähtökohtaisesti 
kaupunkiseutujen liikennehankkeiden vaikutuksia tulisi tarkastella seudullisesti 
laajalla liikenneverkolla kaikki kulkutavat mahdollisuuksien mukaan huomioi-
den. Suositus on, että Väylävirasto laatii selvityksen, jossa käytössä olevien 
järjestelmien (IVAR3, liikennemallit mm. HELMET ja TALLI) viivytysmalleja 
verrataan mitattuun tietoon liikenteen sujuvuudesta. Lisäksi voisi pohtia IVAR3-
ohjelmiston kehittämistä paremmin verkollisiin tarkasteluihin sopivammaksi. 
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Lähtökohtaisesti on kuitenkin tärkeää, että olisi käytettävissä arviointi-
järjestelmä, joka olisi julkishallinnon ylläpitämä ja tarvittaessa kaikkien käytet-
tävissä.      
 
Tieinfrastruktuurin päästövaikutusten määrittäminen 
 
Tieinfrastruktuurin päästövaikutusten laskemiseen ei ole tällä hetkellä Väylä-
viraston ohjeistusta eikä päästövaikutusten laskennasta ole myöskään kertynyt 
kovin paljon kokemusta, vaikka joitain kokeiluja väylähankkeilla onkin tehty. 
Tieinfrastruktuurin päästövaikutukset ovat aikaisempien arvioiden mukaan tällä 
hetkellä alle 10 % tieliikenteen päästövaikutuksista ja vilkasliikenteisillä hank-
keilla, kuten Tampereen läntinen kehätie, ovat tieinfrastruktuurin päästövaiku-
tukset suhteellisesti vielä vähämerkityksisempiä. Mikäli tieliikenteen ominais-
päästöt saadaan lähivuosikymmeninä teknisen kehityksen ja autokannan 
uusiutumisen myötä laskemaan, tulee tieinfrastruktuurin päästöjen osuus tie-
sektorin kokonaispäästöistä vastaavasti nousemaan. Mikäli tieinfrastruktuurin 
päästövaikutusten arviointi halutaan ottaa mukaan hankkeen vaikutusten 
arviontiin, kannattaisi aikaisemmin tehtyjä kokeilulaskelmia jatkaa ja laatia 
ohjeistus laskelmien tekemiseksi eri suunnitteluvaiheissa, esimerkiksi hankkeen 
määrälaskentatiedon perusteella. Laskentojen tekemistä varten hankkeista 
tulisi dokumentoida vähintäänkin rakennussuunnittelun määrälaskelmat sekä 
rakentamisen toteutuneet määrät. Mikäli laskentoja tehtäisiin hyvin yksityis-
kohtaisella tarkkuustasolla (LCA-laskenta), tulisi hankkeesta dokumentoida 
määrien lisäksi myös kuljetusetäisyydet, käytetyt työmenetelmät ja työkoneet 
sekä tuotteet yksityiskohtaisella tasolla. Hankearvioinnin tarpeisiin todennäköi-
sesti riittää yleistasoisempi laskenta esimerkiksi määrälaskelmaan perustuen. 
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